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На фронте этот самолет прозвали «кривомордым» за характерный асимметричный 
нос его самой массовой модификации — Не 111Н. Приняв боевое крещение в Испании 
и Китае, к началу Второй мировой «хейнкели» стали основой бомбардировочной авиа¬ 
ции Люфтваффе и сыграли «первую скрипку» в эпоху блицкригов — именно на их счету 
трагедия Ковентри, налеты на Москву и разгром конвоя РО-17. Будучи на редкость уни¬ 
версальным, Не 111 применялся не только в качестве бомбардировщика, но и как торпе¬ 
доносец, дальний разведчик, тяжелый ночной истребитель, транспортный самолет, раке¬ 
тоносец (летающая пусковая установка крылатых ракет «Фау-1») и воеват на всех фронтах 
Второй мировой — от Англии до Африки и от Арктики до Средиземноморья, - но больше 
всего в России. И надо сказать, били их здесь нещадно - особенно много «кривомордых» 
было потеряно под Москвой и Сталинградом. Последний крупный натет с их участием 
также имел место на Восточном фронте — против американских авиабаз на Украине. 

В новой книге ведущего историка авиации прослежен весь боевой путь одного из 
самых знамени тых самолетов Л юфтваффе, который оставайся в строю более четверти века, — 
от взлета до падения Рейха, от блицкригов Гитлера до колониальных войн 1960-х гг. 
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Если бы мне предложили выбрать наиболее типичные 
самолеты Люфтваффе, то я бы, безусловно, взял бы ис¬ 
требитель Мессершмитт ВГ109 (причем именно типа Е с 
характерными «рублеными» очертаниями), пикировщик 
Юнкере іи 87В, похожий на хищную птицу, и «криво¬ 
мордый» бомбардировщик Хейнкель Не 111Н. Почему? 
Потому, что эти машины не спутать ни с какими други¬ 
ми. Они — как визитная карточка авиации «рейха». Гово¬ 
ря «гитлеровский стервятник», мы имеем в виду обычно 
именно что-то из этого набора. 

Все эти самолеты, модифицируясь и совершенствуясь, 
прошли всю Вторую мировую войну. Это часть истории 
войны. Каждый из них интересен чем-то своим. Нема¬ 
ло интересного и в истории бомбардировщика Хейнкель 
Не 111. 
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ПАССАЖИРСКИЙ БОМБАРДИРОВЩИК 


После поражения в Первой мировой войне 
возможности Германии в отношении воору¬ 
женных сил были сильно ограничены Вер¬ 
сальским договором. В частности, немцам 
запретили иметь военную авиацию и строить 
боевые самолеты. Но командование рейхсве¬ 
ра постоянно стремилось обойти эти рам¬ 
ки. Например, там долго пользовалась по¬ 
пулярностью концепция «вспомогательного 
бомбардировщика» — гражданского самоле¬ 
та, который при необходимости можно бы¬ 
ло бы быстро оснастить бомбовым и стрел¬ 
ковым вооружением. Позже возникла пря¬ 
мо противоположная идея — сконструиро¬ 
вать бомбардировщик, который можно было 
бы выдать за пассажирский самолет. В 1932 г. 
в германском военном министерстве под¬ 
полковник Виммер подготовил техническое 
задание на двухмоторный самолет двойного 
назначения, который мог бы использоваться 
как бомбардировщик и как скоростная пас¬ 
сажирская или почтовая машина. Приоритет 
при этом отдавался военным функциям. Ра¬ 
боту по подобным проектам начали фирмы 
«Юнкере» и «Хейнкель». 

Малоизвестно, что первые планы по вос¬ 
созданию военно-воздушных сил Германии 
относятся к весне 1930 г., когда Гитлер еще 
был лишь лидером крупной политической 
партии. Штабисты рейхсвера тогда проду¬ 
мывали пути постепенного воссоздания ави¬ 
ационной мощи страны, не вызывая излиш¬ 
них подозрений у соседей. Пока за спиной 
не будет достаточной военной силы, не сле¬ 
довало злить победителей. Требовалось мас¬ 
кироваться, маскироваться и еще раз маски¬ 
роваться. 


Зачатки ВВС Германии прятались под вы¬ 
весками почтовых, метеорологических, учеб¬ 
ных организаций. Открыто отрабатывать в 
своей стране боевые навыки немецкие лет¬ 
чики не могли, и их для этого везли в СССР. 
Там, в Липецке, существовал совместный 
учебный центр, где прошли выучку многие 
будущие командиры Люфтваффе. 

Немецкие самолетостроительные компа¬ 
нии еще в 20-х годах создавали филиалы за 
рубежом, где они могли беспрепятственно 
строить военные самолеты. У «Дорнье» име¬ 
лись предприятия в Италии и Швейцарии, у 
«Юнкере» — в Швеции и России. Наши лет¬ 
чики довольно долго летали на ЮГ-1 — трех¬ 
моторных бомбардировщиках, изготовлен¬ 
ных в Германии, собранных в Швеции и во¬ 
оруженных в России. Концессия «Юнкере» в 
Филях (нынешний завод им. Хруничева) была 
для немцев убыточной, но разницу покрывали 
дотации военного министерства. Все делалось 
для того, чтобы развязать себе руки, накопить 
опыт и обучить необходимые кадры. 

Первый после окончания Первой мировой 
войны немецкий тяжелый бомбардировщик 
Оо Р спроектировали в швейцарском отде¬ 
лении «Дорнье». Его опытный образец был 
официально импортирован немцами в 1930 г. 
как грузовой после демонтажа вооружения. В 
Швейцарии же сделали двухмоторный бом¬ 
бардировщик Оо Р, строившийся потом се¬ 
рийно как Оо 11. 

После прихода в 1933 г. к власти Гитле¬ 
ра разработку проектов самолетов двойного 
назначения продолжили, теперь уже в самой 
Германии. Нацисты первое время продолжа¬ 
ли тактику маскировки. В октябре 1933 г. на- 


Бомбардировщик 
Оо Р, запущенный 
в серийное 
производство 
как Оо 11, 1933 г. 
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<<Эрзац- 
бомбардировщик» 
Зи 52/ЗтдЗе - 
переделка 
в боевую машину 
пассажирского 
самолета 


Оо 23 - результат 
попытки исправить 
основные недостат¬ 
ки Оо 11, 1934 г. 


чали формировать первую бомбардировоч¬ 
ную эскадру, которая официально выдава¬ 
лась за подразделение авиакомпании «Дой¬ 
че Люфтганза». Другой «крышей» являлись 
«Дойче Рейхсбан», Германские железные до¬ 
роги, в состав которых входило авиацион¬ 
ное транспортное подразделение. Вот толь¬ 
ко комплектовалось оно почему-то бомбар¬ 
дировщиками Оо ПС. 

1 января 1934 г. тайное стало явным, бом¬ 
бардировочная эскадра вышла из тени, хотя 
и была названа «временной». Как и появив¬ 
шиеся немного позже другие бомбардиро¬ 
вочные эскадры Люфтваффе, эта часть осна¬ 
щалась уже упоминавшимися двухмоторны¬ 
ми Оо 11 и трехмоторными .Іи 52/Зт§Зе. Пос¬ 
ледний представлял собой переделку в эрзац- 
бомбардировщик известного пассажирского 
самолета. Летные характеристики обеих ма¬ 
шин были низкими, а Оо 11 отличался также 
низкой надежностью. Они просто разруша¬ 
лись в воздухе. Вряд ли хорошая машина за¬ 
служила бы прозвище «Летающий гроб». Пе¬ 
ределка Оо 11 в Оо 23 с более мощными мо¬ 


торами и неубирающимся шасси положения 
существенно не изменила. 

1 марта 1935 г. существование военно-воз¬ 
душных сил Германии признали официаль¬ 
но. Люфтваффе возглавил Герман Геринг, 
ас Первой мировой войны, некогда приняв¬ 
ший у «красного барона» Рихтгофена знаме¬ 
нитую 1-ю истребительную эскадру. Летчи¬ 
ки надели военную форму. К этому моменту 
в стадии формирования находились две бом¬ 
бардировочные эскадры, каждая из которых 
фактически имела только одну группу (полк) 
из двух-трех эскадрилий. На вооружении в 
них состояли Эо 11, Оо 23 и іи 52/Зт. 

Но уже на подходе были немецкие бом¬ 
бардировщики второго поколения, которые 
должны были обеспечить существенный шаг 
вперед. Исходя из выданного задания, они 
представляли собой машины двойного на¬ 
значения. Кроме бомбардировочной, обяза¬ 
тельно предусматривалась пассажирская мо¬ 
дификация. Разумеется, такой подход изна¬ 
чально ограничивал возможности машины. 
Ведь требования к пассажирскому самолету 
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Серийное произ¬ 
водство >7(і 86 нача¬ 
ли с модификации 
0-7 с дизелями 


и бомбардировщику различны и даже в ка¬ 
кой-то степени противоречивы. Выполнить 
их совместно можно только путем компро¬ 
мисса, в определенной степени сознательно 
пренебрегая теми или иными пунктами. По¬ 
лучившаяся же при этом многоцелевая конс¬ 
трукция наверняка будет хуже специализиро¬ 
ванной. В результате можно было иметь либо 
хороший транспортный самолет, но посредс¬ 
твенный бомбардировщик, либо наоборот. 

Первым из многоцелевых машин нового 
поколения стал іи 86 фирмы «Юнкере». Его 
опытный образец поднялся в воздух с аэро¬ 
дрома в Дессау 4 ноября 1934 г. Военный и 
гражданский варианты самолета отличались 
носовой частью фюзеляжа (с кабиной штур- 
мана-бомбардира и без нее), наличием или 
отсутствием вооружения и оборудованием 
кабины. У пассажирской машины в фюзеля¬ 
же находился салон на десять мест, у военно¬ 
го там же размещались внутренние бомбовые 
кассеты. Для размещения пассажиров фю¬ 
зеляж был тесноват, из-за этого проход по¬ 
лучился узким, люди могли передвигаться, 
только пригнув голову. Для бомбардировщи¬ 
ка пространства в средней части самолета, 
наоборот, было слишком много. Лишь не¬ 
большую часть его занимали внутренние кас¬ 
сетные бомбодержатели. 

Конструкторы фирмы «Хейнкель» (точнее, 
«Эрнст Хейнкель флюгцойгверке», немец¬ 
кая аббревиатура ЕНР) немного отставали от 
конкурентов. Основу проекта многоцелевой 
машины там заложили братья-близнецы Зиг¬ 
фрид и Вальтер Гюнтеры. Первый из них за¬ 
нимался расчетами, а второй - обшей компо¬ 
новкой самолета. Детальную проработку вела 
команда под руководством К. Шварцлера. 

Они создали вполне современный цельно¬ 
металлический свободнонесущий моноплан 
с гладкой обшивкой, закрытыми кабинами 
и убирающимся шасси. Возможность пере¬ 
возки пассажиров предопределила довольно 
объемистый фюзеляж. Особенностью конс¬ 
трукции стало крыло эллиптической формы 



в плане, дающее ряд аэродинамических пре¬ 
имуществ и удачно опробованное ранее на 
скоростном пассажирском самолете Не 70, 
спроектированном в 1932 г. теми же братья¬ 
ми Гюнтерами. 

Но вот с мотоустановкой дела обстояли ху¬ 
же. В Германии тогда не имелось отечествен¬ 
ных двигателей с мощностью более 750 л. с. 
Этого едва хватало для довольно большого и 
тяжелого самолета. Конструкторы выбрали 
моторы ВММ ѴІ6,02, дававшие 690 л.с. Это 
были 12-цилиндровые Ѵ-образные двигатели 


Слева направо: 
Эрнст Хейнкель, 
Зигфрид Гюнтер, 
Вальтер Гюнтер 



Эрнст Хейнкель 
(слева) и главный 
конструктор фир¬ 
мы Карл Шварцлер 
(справа) 
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Эллиптическое 
крыло удачно 
опробовали 
на скоростном 
пассажирском 
самолете Не 70 
«Блиц» («Молния») 


жидкостного охлаждения, сделанные по ус¬ 
таревшей схеме с отдельно стоящими цилин¬ 
драми, каждый из которых имел собствен¬ 
ную рубашку. Винты предусмотрели двухло¬ 
пастные, изменяемого шага, фирмы ѴОМ. 

У военного варианта самолета узкий вы¬ 
тянутый нос заканчивался застекленной ка¬ 
биной штурмана-бомбардира. Поперечная 
щель в остеклении предназначалась для од¬ 
ного пулемета калибра 7,9 мм. Такое же ору¬ 
жие собирались поставить в открытой верх¬ 
ней установке; третий пулемет монтировал¬ 
ся в выдвигавшейся вниз кабинке-башне. 
Бомбы размещались внутри фюзеляжа вер¬ 
тикально в кассетах; максимальная загрузка 
складывалась из восьми бомб по 100 кг. Со¬ 
гласно заданию, военный самолет проекти¬ 
ровался под экипаж из четырех человек: пи¬ 
лота, штурмана-бомбардира, стрелка-радис¬ 
та и стрелка. 


В гражданском варианте самолет мог пере¬ 
возить десять пассажиров в двух салонах: че¬ 
тырех в бывшем бомбоотсеке и шестерых в 
кабине за крылом. Багаж и почта размеща¬ 
лись в багажнике, устроенном на месте каби¬ 
ны штурмана. У пассажирской модификации 
носовая часть фюзеляжа не остеклялась. 

Проект получил обозначение Не 111. По¬ 
лучив поддержку созданного Герингом рейх¬ 
скомиссариата авиации, фирма на своем но¬ 
вом заводе в Мариенэхе под Ростоком начала 
параллельно строить опытные образцы бом¬ 
бардировщика и пассажирского самолета. 
Первым был готов военный Не 11 Іа. По срав¬ 
нению с уже летавшим конкурентом іи 86аЫ 
Пи 86Ѵ1) он опаздывал примерно на четыре 
месяца. Вес пустой машины с оборудованием 
равнялся 5790 кг, а нормальный полетный — 
7600 кг. Никакого вооружения, ни стрелково¬ 
го, ни бомбового, на Не 11 Іа не имелось, и во¬ 
обще о военном его назначении можно было 
догадаться лишь по остекленному носу фю¬ 
зеляжа. Если сравнить этот самолет с сохра¬ 
нившимися исходными чертежами, то единс¬ 
твенным заметным отличием можно считать 
несколько более резкий переход мотогондол 
в крыло на Не 111а. 

24 февраля 1935 г. машину выкатили из ан¬ 
гара для первого полета. Лететь предстояло 
бывшему выпускнику Липецкой летной шко¬ 
лы Г. Ничке. Он тогда только сменил в качес¬ 
тве заводского испытателя В. Юнка, и Не 11 Іа 
был первым самолетом, который Ничке пред¬ 
стояло облетывать самостоятельно. Взлетную 
полосу в Мариенэхе не достроили, взлететь- 
т о с нее еше можно было, а вот сесть — боль¬ 
шой вопрос. Поэтому по программе предсто¬ 
яло подняться в воздух, сделать «коробочку» 
и идти на посадку в Рехлин. Хейнкель лич- 


Не 70 имел 
и военные 
варианты. 
На снимке - 
дальний разведчик 
Не 70Р-1 из эскад¬ 
рильи 3(Р)/123 
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Пассажирский 
Не 111с, он же 
Не 111Ѵ2 


но отдал такое распоряжение при инструкта¬ 
же. Однако пилоту так понравилось поведе¬ 
ние самолета в небе, что он решил вернуться 
на заводской аэродром. Ничке выполнил раз¬ 
ворот и удачно приземлился. Уже в первом 
полете Не 111а продемонстрировал прекрас¬ 
ные управляемость и устойчивость, а также 
хорошие взлетно-посадочные качества. В са¬ 
мом начале испытаний он достиг скорости 
349 км/ч - даже немножко больше, чем рас¬ 
считывали конструкторы. Практический по¬ 
толок равнялся 5400 м, а максимальная рас¬ 
четная дальность — 1495 км. 

Параллельно с первым образцом собира¬ 
лись еще два. Первый из них. Не 111с, был го¬ 
тов через 16 дней после Не 111а; сразу после 
него появился Не 111Ь. Фюзеляжи у них были 
почти одинаковы, а вот крыло имело отличия. 
Если у Не 11 Іа форма крыла в плане была точ¬ 
но эллиптической при размахе 25 м и площа¬ 
ди 87,6 м 2 , у Не 111с уменьшили кривизну пе¬ 
редней кромки, а размах ограничили 23 м, но 
при этом увеличили площадь до 88,5 м 2 . Кры¬ 
ло Не 111Ь было схоже с крылом Не 111с, но 
законцовки выполнили более тупыми, укоро¬ 
тив крыло до 22,6 м; при этом площадь была 
почти такой же, как у Не 111а. 

Два новых опытных образца отличались и 
по назначению. Не 111с оборудовали в качес¬ 


тве пассажирского на десять мест, а Не 111Ь 
стал прототипом серийного бомбардировщи¬ 
ка, хотя вооружение на нем опять не устанав¬ 
ливалось. За исключением крыла и неболь¬ 
шого возрастания полетного веса до 7700 кг, 
он был подобен Не 111а. 

В это время в Германии ввели новую еди¬ 
ную систему обозначения самолетов. Всем 
опытным образцам стали присваивать код с 
буквой «V» и номером. Номера давали в хро¬ 
нологическом порядке. Это заменило ис¬ 
пользовавшуюся ранее систему прописных 
букв, шедших по алфавиту. Не 11 Іа переиме¬ 
новали в Не 111VI, но Не 111Ь и Не 111с име¬ 
новались почему-то Не 11 1ѴЗ и Не 111 Ѵ2 — в 
обратном порядке. 

Пассажирский Не 111Ѵ2 поднялся в воз¬ 
дух через четыре недели после первого образ¬ 
ца. От бомбардировщика его можно было от¬ 
личить по ряду окон пассажирского салона — 
окно имелось возле каждого кресла. Входная 
дверь располагалась по правому борту. В Ма- 
риенэхе самолет совершил один полет, а да¬ 
лее был перегнан в Стаакен, где прошел пол¬ 
ную программу испытаний. Позже его про¬ 
дали авиакомпании «Люфтганза», где он экс¬ 
плуатировался под именем «Росток». 

Следующим стал бомбардировщик Не 
11 1ѴЗ. Он рассматривался как эталон серий- 


Не 111Ь (Не 111ѴЗ) 
поднялся в воздух 
третьим из опытных 
образцов, на нем 
предусматривалась 
установка вооруже¬ 
ния и оборудования 
бомбардировщика 
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Не 111ѴЗ во время 
заводских 
испытаний 


Не 111ѴЗ в полете 


ного варианта Не 11 ІА, но соответствовал 
ему не полностью. Остекление еше отсутс¬ 
твующей штурманской кабины ограничива¬ 
лось прозрачным куполом в носке. Вооруже¬ 
ние отсутствовало, так же как и турели. На 
фотографиях заметна только окантовка верх¬ 
него люка, в котором предусматривалась ус¬ 
тановка пулемета. 

Вторым экземпляром пассажирского лай¬ 
нера стал Не 111 Ѵ4. От трех предыдущих ма¬ 
шин он отличался трехлопастными винтами 
«Юнкере-Гамильтон» вместо двухлопастных. 
Крыло выполнили таким же, каку предшест¬ 
венника, но с удлиненными зализами по типу 
Не 111Ь. Взлетел Ѵ4 в конце 1935 г. 10 января 
1936 г. его, как новое достижение германской 
авиапромышленности, продемонстрировали 
журналистам на берлинском аэродроме Тем- 



пельгоф. Представители фирмы утвержда¬ 
ли, что это самый быстроходный пассажир¬ 
ский самолет в мире, и уверяли, что он яко¬ 
бы преодолел рубеж 400 км/ч. На самом деле 
максимальная скорость машины была около 
345 км/ч. Позднее Ѵ4 передали «Люфтганзе», 
он получил там имя «Дрезден». 

К этому времени в состязание, кроме фирм 
«Юнкере» и «Хейнкель», вступил третий учас¬ 
тник - «Дорнье». Эта компания в 1934 г. со¬ 
здала скоростной пассажирский и почтовый 
самолет Оо 17. Теоретически он был рассчи¬ 
тан на шесть пассажиров, которым предсто¬ 
яло втиснуться в две весьма тесные кабины. 
Для перевозки почты он годился лучше. Но 
капитан Унтухт, координировавший связи 
между «Люфтганзой» и ВВС, решил, что еще 
лучше эта машина с тонким и длинным фю¬ 
зеляжем подойдет в качестве бомбардиров¬ 
щика и разведчика. В результате четвертый 
опытный образец самолета, Оо 17Ѵ4, собра¬ 
ли как бомбардировщик. Он взлетел в кон¬ 
це лета 1935 г. Эта машина была существен¬ 
но легче, чем Зи 86 и Не 111, экипаж состоял 
из трех человек, вооружение — из двух пуле¬ 
метов, нормальная бомбовая нагрузка огра¬ 
ничивалась 500 кг. Зато «дорнье» обгонял и 
«юнкере», и «хейнкель». Казалось бы, конку¬ 
рентная борьба должна была обостриться, но 
Геринг счел, что самолетов ему нужно много, 
и самолетов разных. Каждый из трех новых 
бомбардировщиков имел свои преимущест¬ 
ва и свои недостатки. В итоге на вооружение 
приняли все три машины и для начала выда¬ 
ли заказы на установочные серии. 

Еще в 1934 г. приняли план развертыва¬ 
ния Люфтваффе, по которому к 30 сентября 
следующего года предстояло изготовить бо¬ 
лее 4000 самолетов. В это число вошли девять 
Не 111, девять Эо 17 и три Лі 86. 


10 



БОМБАРДИРОВЩИКИ 

ДЛЯ ГЕНЕРАЛИССИМУСА ЧАН КАЙШИ 


Основным вариантом нового самолета счи¬ 
тался военный. В конце 1935 г. Хейнкель по¬ 
лучил указание подготовить серию из десяти 
(по другим данным — девяти) бомбардиров¬ 
щиков Не 111А-0 для войсковых испытаний. 
За основу взяли конструкцию Не 111Ь, но но¬ 
совую часть фюзеляжа удлинили, площадь ее 
остекления увеличили, улучшив обзор штур¬ 
ману. При этом длина самолета возросла с 
17,11 до 17,5 м. Моторы ВМ\У VI 6,02, та¬ 
кие же, как на опытных образцах, враща¬ 
ли трехлопастные винты переменного шага 
«Юнкере-Гамильтон». 

Оборонительное вооружение складыва¬ 
лось из трех 7,9-мм пулеметов МО 15, сто¬ 
явших в застекленном носу, верхней туре¬ 
ли и выдвигаемой вниз башне. МО 15 питал¬ 
ся лентой из съемного магазина, стреляные 
гильзы сбрасывались в прикрепленный к пу¬ 
лемету мешок. Из носового пулемета стрелял 
штурман. Ствол двигался вправо-влево в уз¬ 
кой щели, прикрытой щитком от задувания. 
Верхняя огневая точка была открытой, лишь 
спереди стрелка закрывал от набегающего 
потока ветровой козырек. Обстрел вниз-на¬ 
зад обеспечивала нижняя выдвижная башня, 
открытая сзади. В боевом положении она с 
усевшимся внутрь стрелком уходила вниз. 

Максимальная бомбовая нагрузка равня¬ 
лась 1000 кг, бомбы находились внутри фюзе¬ 
ляжа в кассетах в вертикальном положении. 
Взлетный вес за счет вооружения и дополни¬ 
тельного оборудования вырос до 8220 кг. Уве¬ 


личение нагрузки на крыло и на мощность 
стало причиной резкого ухудшения характе¬ 
ристик пилотирования по сравнению с опыт¬ 
ными образцами. 

В начале весны 1936 г. два экземпляра ус¬ 
тановочной серии, Не 11 ІА-02 и Не 11 ІА-03, 
направили в Рехлин для официальных испы¬ 
таний. Отчеты испытателей были явно обес¬ 
кураживающими. Без груза самолет так же 
хорошо управлялся, как и опытные образцы, 
но при полной боевой нагрузке становился 
медлительным и неуклюжим. На расчетной 
высоте на полном газу и с неубранной ниж¬ 
ней турелью он в горизонтальном полете едва 
дотягивал до 310 км/ч. Крейсерская скорость 
оказалась около 270 км/ч, что было явно не¬ 
достаточно. Люфтваффе принять Не 111А-0 
отказались. 

Хейнкель все-таки пристроил эти маши¬ 
ны. Он предложил их китайскому генералис¬ 
симусу Чан Кайши, который ранее уже поку¬ 
пал у него легкие бомбардировщики. У рейхс¬ 
министерства авиации, заменившего к то¬ 
му времени рейхскомиссариат, запросили 
разрешение на экспорт. Его выдали быстро, 
так как китайцы платили твердой валютой. 
Э. Хейнкель потом написал в своих мемуарах, 
что сделка оказалась очень выгодной. Прав¬ 
да, он упоминает о 24 самолетах, но, видимо, 
суммирует Не 11 ІА и одномоторные пикиру¬ 
ющие бомбардировщики-бипланы Не 66. 

С самолетов сняли бомбовые прицелы и 
часть радиооборудования, разобрали, упа- 



Один из Не 111А-0, 
проданных китай¬ 
цам, на заводском 
аэродроме 
вМариенэхе 
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Китайская 
приемочная 
комиссия возле 
Не 111А-0 
в Мариенэхе, 
1936 г. 


ковали и отправили морем в Кантон (ныне 
Гуаньчжоу). По разным источникам, китай¬ 
цам продали от шести до девяти Не 111А-0. 
Китайские авторы пишут о шести машинах; 
видимо, так и было. В одной из статей даже 
приводились заводские номера - с 1004 по 
1008 и 1011. В этом случае получается, что 
всего построили дюжину Не 11 ІА. 

Немецкие бомбардировщики прибыли в 
Китай в августе 1936 г. Там их собрали и об¬ 
летали. Хейнкель в тех же мемуарах написал 
о предприимчивых китайцах, которые про¬ 
рубили в деревянных контейнерах от узлов 
самолетов двери и окна и продали их жела¬ 
ющим как жилые домики. Первоначально 
«хейнкели» вошли в состав 4-го отряда авиа¬ 
ции провинции Гуандун, но в декабре их пе¬ 
редали 19-й эскадрилье 8-й группы ВВС цен¬ 
трального правительства, дислоцированной 
под Шанхаем. 

8-я группа считалась тяжелобомбардиро¬ 
вочной. Отнести Не 11 ІА к тяжелым бомбар¬ 
дировщикам можно было только по китайс¬ 
ким меркам — у них редкостью были самоле¬ 
ты более чем с одним мотором. В 8-ю группу, 
которой командовал Сье Ци, входили четыре 
эскадрильи. Боевых из них фактически бы¬ 
ло две: 19-я на Не 11 ІА и 30-я на американ¬ 
ских Мартин 139\ѴС (тоже двухмоторных). 
Две другие эскадрильи, 9-я и 10-я, считались 
бомбардировочными лишь формально, так 
как были укомплектованы старыми итальян¬ 
скими самолетами Са 111 и 5.72, использо¬ 
вавшимися как транспортные. 

Утром 14 августа 1937 г. самолеты с япон¬ 
ских авианосцев атаковали цели в райо¬ 


не Шанхая; началась японо-китайская вой¬ 
на. 8-ю группу ввели в бой более чем через 
неделю, 25 августа. Сье Ци повел группу из 
трех «хейнкелей» и двух «мартинов» бом¬ 
бить японские корабли у побережья. Сам он 
летел на Не 11 ІА. Бомбардировщики при¬ 
крывал единственный истребитель — бип¬ 
лан «Хок» III. Экипажи немецких бомбарди¬ 
ровщиков, опасаясь нападения японцев, вы¬ 
пустили подфюзеляжные стрелковые баш¬ 
ни. Скорость у них резко упала, и они отста¬ 
ли от «мартинов» и истребителя. Группа раз¬ 
брелась и попала под удар японских истреби¬ 
телей разрозненно. Уйти благополучно уда¬ 
лось только ведущему и одному «мартину». 
Два Не 11 ІА были повреждены. Один сел в 
Чанчжоу, второй — в Хунцяо; на этой, пос¬ 
ледней, машине были убиты стрелок и борт¬ 
механик. Вскоре после посадки на аэродром 
нагрянули японские истребители и сожгли 
бомбардировщик. 

После этой неудачи «хейнкели» надолго 
застряли в тылу. Они стояли на аэродроме в 
Ханькоу. 1 октября пришло сообщение о по¬ 
явлении японских бомбардировщиков. Са¬ 
молеты решили поднять в воздух, чтобы они 
не попали под бомбы. Переждав налет в сто¬ 
роне, три Не 11 ІА вернулись обратно и... по¬ 
пали под удар китайских истребителей, при¬ 
нявших их за японские самолеты. «Соколы 
Чан Кайши» расстреляли машину ведущего, 
находившиеся в ней шесть человек погибли. 

После этого «хейнкели» стали использо¬ 
вать как транспортные самолеты. Есть упо¬ 
минания, что последний Не 111А-0 был сбит 
по ошибке китайским истребителем в 1939 г. 
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ПЕРВОЕ ПОКОЛЕНИЕ 
БОМБАРДИРОВЩИКОВ 


Один Не 111А-0 китайцам не достался и точ¬ 
но остался в Германии. Его переоснастили 
новыми моторами Даймлер-Бенц ОВ 600, 
которые на стендовых испытаниях показа¬ 
ли почти 1000 л.с. Тогда это была последняя 
новинка германского авиационного мото¬ 
ростроения. 12-цилиндровый двигатель жид¬ 
костного охлаждения выполнялся по совре¬ 
менной блочной схеме. Важная особенность 
конструкции - он был перевернутого типа, 
головками цилиндров вниз. Хейнкелю уда¬ 
лось раздобыть два фактически еще опытных 
образца для установки на свой самолет. 

В конце весны 1936 г. на заводе в Марие- 
нэхе их смонтировали на одном Не 111А-0, 
переименованном в Не 111Ѵ5. Естествен¬ 
но, моторамы и капоты были другие. Взлет¬ 
ный вес поднялся до 8600 кг, и хотя большая 
тяга положительно повлияла на летные дан¬ 
ные, но до заветных 400 км/ч бомбардиров¬ 
щик на испытаниях так и не дотянул. Макси¬ 
мальная скорость теперь составляла 360 км/ч, 
а крейсерская с полной боевой нагрузкой — 
340 км/ч. 

Военные сразу заказали установочную се¬ 
рию из десяти самолетов Не 111В-0 с мото¬ 
рами ОВ 600А. Первые бомбардировщики 
этого типа попали в испытательный центр в 
Рехлине осенью 1936 г. Там выявили незна¬ 
чительное ухудшение эффективности элеро¬ 
нов в некоторых диапазонах скоростей (этот 
дефект быстро исправили) и провели неболь¬ 
шую перекомпоновку оборудования. Четыре 
бомбардировщика из этой партии отправи¬ 
ли на боевые испытания в Испанию. Об этом 
далее будет рассказано подробнее. 


Первый крупный заказ поступил на бомбар¬ 
дировщик модификации Не 111В-1 - Люф¬ 
тваффе затребовали сразу 300 экземпляров. 

Их поставка началась с января 1937 г. Выпуск 
осуществлялся двумя заводами — «Хейнкель» 
в Мариенэхе и «Норддойчен Дорнье верке» в 
Висмаре (по лицензии). 

От Не 111 В-0 эти машины отличались дора¬ 
ботанными элеронами и усовершенствован¬ 
ным радиооборудованием. Максимальную 
бомбовую нагрузку подняли до 1500 кг, хотя 
нормальной по-прежнему считалась нагруз¬ 
ка в 1000 кг. Новые бомбодержатели позволя¬ 
ли нести бомбы калибром до 250 кг. Оборо¬ 
нительное вооружение состояло из трех 7,9- 
мм пулеметов, размещавшихся в носовой ус¬ 
тановке, верхней ОБ 15, прикрытой спереди 
козырьком, и нижней опускающейся башне. 

Последняя была столь тесной, что не всякий 
стрелок мог туда влезть. Сделать же простор- 

Мотор ОВ 600 


Не 111Ѵ5 
на испытаниях, 
1936 г. 
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Компоновочная нее ее не могли - в выпущенном положении исчезло, а углы обстрела увеличились. Нор¬ 
схема бомбарди- она и так создавала слишком большое аэро- мальный взлетный вес Не 111В-1 равнялся 

ровщика Не 111В динамическое сопротивление. Носовая уста- 9315 кг. На первых сериях стояли моторы ЭВ 

новка «Икария» была куда совершеннее ста- бООАа, дававшие максимально 1000 л.с. Впос- 

рой. Пулемет монтировался в шаровом гнез- ледствии перешли к менее мощным (880 л.с.), 

де в центре остекленного носка. Задувание но более надежным ЭВ 600С. 



Новенькие Не 111В 
на аэродроме в 
Мариенэхе, 1936 г. 



Первоначально самолеты выпускались в 
окраске, принятой и для военных, и для граж¬ 
данских машин. Они со всех сторон были 
светло-серыми, а на вертикальном оперении 
имели красную ленту, на которой в белом 
круге рисовали черную свастику. Отличия 
были только в обозначениях. На гражданских 
машинах писали на фюзеляже и крыле пяти¬ 
буквенный код, обязательно начинавшийся 
с «Э» (от ОеШсЫапб - Германия). На бом¬ 
бардировщиках рисовали опознавательные 
знаки, черные прямые кресты с бело-черной 
окантовкой. Они располагались на задней 
части фюзеляжа с обеих сторон и на концах 
крыла сверху и снизу. Эти знаки дополнялись 
пятизначным кодом, позволявшим опреде¬ 
лить к какой части и какому подразделению 
принадлежит самолет и где он базируется. 

Но довольно быстро военные машины ста¬ 
ли окрашивать совершенно иначе, используя 
трехцветный камуфляж. Верхние и боковые 
поверхности разбивались на поля серого, зе¬ 
леного и коричневого цветов, разделявшие- 




Носовая огневая 
точка с пулеметом 
МО 15 на Не 11 ІА 
и первых сериях 
Не 111В 

Не 111В-1 
из эскадрильи 
9/КС 257, аэро¬ 
дром Лангенхаген, 
лето 1937 г. 


Не 111В-1 готовят 
к полетам 


ся по ломаным линиям. Схему окраски для 
каждого типа утверждало рейхсминистерство 
авиации, и нарушать ее запрещалось. Чтобы 
самолеты не выглядели одинаково, ввели два 
зеркальных варианта расположения полей 
плюс стали чередовать цвета, получив шесть 
различных вариаций. 

Не 111В-1 уступил место в производстве 
типу Не 111В-2. На нем ввели моторы ОВ 
600СС с увеличенным наддувом (максималь¬ 
ная мощность - 950 л.с.), имевшие улучшен¬ 
ные высотные характеристики. Радиатор те¬ 
перь стоял в аэродинамически облагорожен¬ 
ном скошенном выступе и дополнялся ра¬ 
диаторами по бокам двигателя под передней 
кромкой крыла. Все это позволило довести 
максимальную скорость до 370 км/ч. Четыре 
экземпляра В-2 поспешно отправили в Ис¬ 
панию для опробования в боевых условиях. 
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Бомбардировщик 
Оо 17Е-1 одной 
из первых серий 


Бомбардировщики 
Не 111В-1 
из эскадры КС 26, 
апрель 1938 г. 
На переднем плане 
стоит самолет с 
четко заметным 
заводским номером 
1517; он построен 
на заводе МОІѴ 
в Висмаре 


С конца зимы 1937 г. в строевые части стали 
поступать .Іи 86А и Оо 17Е. Но оба этих типа 
имели существенные недостатки. Больным 
местом «юнкерса» являлись дизели, которые 
должны были обеспечить машине большую 
дальность. Они страдали от перегрева, по¬ 
жирали много масла и периодически закли¬ 
нивались в полете. Кроме того, этот бомбар¬ 
дировщик обладал недостаточной продоль¬ 
ной устойчивостью. К концу апреля в ава¬ 
риях и катастрофах потеряли уже 18 .Іи 86А. 
«Дорнье» тоже считался довольно сложным в 
пилотировании, но при его освоении к тому 
времени разбился всего один самолет. 

Не 111В первой получила бомбардировоч¬ 
ная группа ІІ/КО 152. Ей передали для срав¬ 
нения девять Не 111В и девять Оо 17Е. Летчи¬ 
ки одобрительно восприняли «хейнкель». Он 
был нетороплив и не очень маневрен, но от¬ 
личался хорошей управляемостью, простотой 
взлета и посадки. Летный состав быстро пе¬ 
реходил от руления по полю к самостоятель¬ 



ным полетам. Аварии имели место, однако ни 
один бомбардировщик не был списан. Но бо¬ 
евая подготовка давалась труднее. Когда эки¬ 
пажи впервые выпустили на бомбометание на 
полигоне, в круг диаметром 200 м удалось по¬ 
ложить всего 2% бомб. 

Для отработки тактики боевого примене¬ 
ния новых самолетов сформировали специ¬ 
альную эскадру ЬС 1. Получившую уже не¬ 
который опыт группу ІІ/КО 152 передали в ее 
состав, переименовав в ІІІ/ЬО 1. 

Так что первой строевой частью, полно¬ 
стью перешедшей на «хейнкели», стала эс¬ 
кадра КО 154 из трех групп, дислоцирован¬ 
ных на аэродромах Дельменхорст, Вюнсторф 
и Ганновер. Первые машины поступили туда 
летом 1937 г. 

Стремясь побыстрее насытить Люфтваффе 
современными бомбардировщиками, рейх¬ 
сминистерство авиации распорядилось на¬ 
чать подготовку к производству Не 111 по ли¬ 
цензиям на заводах «Норддойче Дорнье вер¬ 
ке» (N0^) в Висмаре, «Альгемейне транс- 
портгезельшафт» (АТО) в Лейпциге, «Ара- 
до флюгцойгверке» в Бабельсберге и Бран- 
денбург-Хавеле, «Юнкере» в Бернбурге и на 
новом заводе фирмы «Хейнкель» в Ораниен- 
бурге (в северной части Берлина). Последний 
должен был выпускать до 25 бомбардиров¬ 
щиков в неделю. Работа на этом предприятии 
началась 4 мая 1936 г., и ровно через год, 4 мая 
1937 г., первый Не 111В-2 выкатили из цеха 
заключительной сборки. Но «Арадо» и АТС 
подключились к производству позже, тип В 
строился только «Хейнкель» — 413 машин и 
ЫОХѴ-283. 

По мере того как фирма «Даймлер-Бенц» го¬ 
товила новые варианты мотора О В 600, они ус¬ 
танавливались на бомбардировщике. Один из 
Не 111 В-0 оснастили двигателями ЭВ 6000а, 
развивавшими на взлете 1050 л.с. Этот самолет 
назвали Не 11 1Ѵ9, он считался прототипом бу- 
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дущей модификации Э. На нем временно со¬ 
хранялись вспомогательные поверхностные 
радиаторы от Не 111 В-2, хотя в целом систему 
охлаждения полностью переработали. 

Не 111 Ѵ9 вышел на испытания летом 1937 г., 
а осенью к нему уже присоединился первый 
Не 11Ю-0 установочной серии. На послед¬ 
нем боковые поверхностные радиаторы убра¬ 
ли, зато под моторами появились значитель¬ 
но более глубокие обтекатели основных ради¬ 
аторов. Индивидуальные выхлопные патрубки 
заменили коллекторами с одним эжекторным 
патрубком с каждой стороны. Контуры капо¬ 
та немного изменили. Несмотря на увеличе¬ 
ние нормального полетного веса до 8810 кг, Не 
1110-0 показал резкий рывок в летных харак¬ 
теристиках. Максимальная скорость на высоте 
4000 м возросла на 40 км/ч (до 410 км/ч). Даже 
с выпущенной нижней башней она составляла 
370 км/ч - столько же, сколько у Не 111 В-2 с 
убранной. 

Возникли планы запустить Не 11Ш-1 в 
массовое производство на сборочных лини¬ 
ях заводов фирмы «Хейнкель» в Мариенэхе 
и Ораниенбурге и N0^ в Висмаре. На пос¬ 
леднем их выпуск начали в конце 1937 г. Но 
к этому времени моторы ОВ 600 стали дефи¬ 
цитными, поскольку использовались на дру¬ 
гих типах боевых самолетов, в первую оче- 



* 


редь на истребителях. Поэтому Не 11Ю-1 Не 1110-1 в полете 
построили совсем немного, всего 30 штук. 

Фирма «Юнкере моторенбау» работала над 
собственным семейством мощных 12-ци¬ 
линдровых авиамоторов жидкостного охлаж¬ 
дения. По мощности и весу они были при- 



На этом снимке Не 11Ю-1 хорошо 
виден типичный для того времени 
«ломаный» камуфляж верхних 
и боковых поверхностей самолета 
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Не 111Ѵ6 
с моторами 
иито 2100а 


мерно такими же, как и двигатели «Даймлер- 
Бенц», и имели схожую компоновку — кла¬ 
панами вниз. Сначала на доработанном Не 
1ІІВ-0 (Не 111Ѵ6) опробовали .Іито 2100а 
(730 л .с.). Но их мощность оказалась явно не¬ 
достаточной. Затем на ту же машину устано¬ 
вили .Іито 21 ІА- 1 в 1075 л. с.; с ними резуль¬ 
таты были куда лучше. Ѵ6 впоследствии пе¬ 
редали фирме «Юнкере» для испытания про¬ 
пеллеров Ѵ5-5. 

При дальнейших исследованиях использо¬ 
вали один из Не 1110-0, который стал име¬ 
новаться Не 11IV10. На нем не ограничились 
заменой двигателей и смонтировали выдви¬ 


гающиеся вниз радиаторы. Площадь охлаж¬ 
дения у них регулировалась в зависимости 
от режима полета. Это позволило в некото¬ 
рой степени уменьшить аэродинамическое 
сопротивление: для того чтобы разогнать¬ 
ся, летчик мог ненадолго втянуть радиаторы. 
Ненадолго потому, что при высоких оборо¬ 
тах моторы начинали перегреваться. Но это 
вполне устраивало, если требовалось быстро 
выйти из зоны зенитного огня или оторвать¬ 
ся от истребителя. Изменениям подверглась 
и выхлопная система. 

По образцу Не 11IV10 в январе 1938 г. вы¬ 
пустили установочную серию бомбардиров- 


Сборка Не 111Е на 
заводе МОІ/У 
в Висмаре 





Облет нового 
Не 111Е-1 
вВисмаре 



щиков Не 111Е-0 с моторами .Іито 21 ІА-1, 
отличавшихся увеличенной до 1700 кг бом¬ 
бовой нагрузкой; вкупе с новой мотоуста¬ 
новкой это привело к тому, что максималь¬ 
ный допустимый взлетный вес поднялся до 
10 305 кг. Все эти машины представляли со¬ 
бой переделку недостроенных Не 11Ш-1. 

Первые серийные Не 111Е-1 тоже исходно 
изготаативались как бомбардировщики моди¬ 
фикации 0-1 и уже в ходе сборки переделыва¬ 


лись под новый стандарт. Конструкторы соч¬ 
ли, что увеличившаяся тяга двигателей позво¬ 
лит еше раз поднять бомбовую нагрузку, и до¬ 
вели ее до 2000 кг. В итоге взлетный вес возрос 
до 10 600 кг, а максимальная скорость упала до 
390 км/ч. Но все равно это было больше, чем 
у типа В, примерно на 20 км/ч. 

В самом начале производства Не 111Е из¬ 
менения в оборудовании привели к заме- Не111Е-3 
не Е-1 на сборочных линиях модификацией на аэродроме 




Авария Не 111Е-1 
на заводских 
испытаниях, 

1938 г. 





Не 111Е, 
изготовленный 
на заводе «Арадо» 
в Бранденбурге, 
установлен на круг 
для девиации 
компаса 


Не 111Ѵ11 имел 
новое крыло 
с прямой передней 
кромкой 


Е-3. Проектировавшийся промежуточный 
тип Е-2 пропустили, как недостаточно пер¬ 
спективный. Модификация Е-3 строилась в 
больших количествах несколькими завода¬ 
ми. Затем она уступила место Е-4 и Е-5; и тот 
и другой вариант выпускался в небольшом 
количестве. В то время как Е-3 и Е-1 несли 
всю бомбовую нагрузку внутри фюзеляжа. 
Не 111Е-4 имел и наружные бомбодержате¬ 
ли. 1000 кг бомб размещалось внутри и столь¬ 
ко же — снаружи на двух держателях ЕТС 500. 
Не 111 Е-5 отличался дополнительными бен¬ 
зобаками в фюзеляже общей емкостью 835 л. 

Все варианты типа Е строились привлечен¬ 
ными компаниями, ни один из них не был 
собран на заводах Хейнкеля. По опублико¬ 
ванной недавно статистике, 80 бомбардиров¬ 
щиков собрала N 0\Ѵ, 50 - «Арадо», 40 - АТС 
и 40 — «Юнкере». 

Эллиптическое крыло было выгодно с точ¬ 
ки зрения аэродинамики, но создавало тех¬ 
нологические сложности. В начале 1936 г. 
3. Гюнтер начал работать над новой конс¬ 


трукцией крыла. Кромки его стали прямы¬ 
ми, а конструкция значительно упростилась. 
Размах уменьшился до 22,5 м, а площадь — 
до 86,5 м 2 . Новое крыло летом 1937 г. испы¬ 
тали на переделанном Не 111 В-0 (Не 111 Ѵ7). 
Оно оказалось практически столь же эффек¬ 
тивно, как и эллиптическое, и сулило боль¬ 
шую экономию рабочего времени и денег. 
Но рейхсминистерство авиации, опасаясь 
задержки с поставкой самолетов при сущес¬ 
твенном изменении конструкции, не сразу 
одобрило переход к новому крылу. Его реши¬ 
ли внедрить на модификации Не 111Р. В ка¬ 
честве ее опытного образца использовали до¬ 
работанный Не 111В-1, оснащенный новым 
крылом, но сохранивший моторы ОВ 600С. 
Он взлетел в июле 1937 г. как Не 11 1Ѵ1 1. На 
нем также усовершенствовали все три стрел¬ 
ковые точки, а остекленную полусферу в но¬ 
су фюзеляжа заменили металлической. В хо¬ 
де испытаний самолет несколько раз дораба¬ 
тывали, постепенно практически доведя его 
до стандарта Э-1. 
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В это время к бомбардировщику фирмы 
«Хейнкель» проявило интерес правительс¬ 
тво Турции, решившее купить самую послед¬ 
нюю модификацию. Продолжительные пе¬ 
реговоры с турецкой делегацией заверши¬ 
лись заказом на 24 (по другим данным — 30) 
бомбардировщика Не 111Р-1 с моторами 
.Іито 21 ІА-3, дававшими на взлете 1100 л.с., 


Предполагалось достичь территории Тур- Не 111Р-1 в полете 
ции без посадки. Однако один мотор по пу¬ 
ти начал сдавать, и машина села в Будапеште. 

Пришлось поменять свечи зажигания. 22 ок¬ 
тября «хейнкель» опять взлетел, прошел над 
Белградом и Софией. По первоначальному 
плану предполагалась посадка в Стамбуле, 
где бомбардировщик намеревались показать 



Не 111Р-1 для 
Турции. Обрати¬ 
те внимание на 
выхлопную систему 
моторов с коллекто¬ 
рами, направленны¬ 
ми назад. Судя по 
ней, это именно 
тип Р, а не ^ 

Не 111 Р-4, 

поставлявшийся 

Люфтваффе 


и дополнительными бензобаками в фюзеля¬ 
же по типу Е-5. Последние позволили увели¬ 
чить дальность полета до 1820 км. Оборудо¬ 
вание и вооружение экспортных машин не¬ 
много отличалось от поставлявшихся Люф¬ 
тваффе. Максимальный взлетный вес рав¬ 
нялся 10 100 кг. Красили их тоже по-друго¬ 
му — верх и бока имели оливковый цвет. Весь 
заказ был разбит на две серии, одну сдавали 
осенью-зимой 1937 г., другую — в первой по¬ 
ловине 1938 г. 

Самолеты типа Р-1 отправляли в Тур¬ 
цию по воздуху. Для этого машины получи¬ 
ли временные германские гражданские обоз¬ 
начения, нанесенные на фюзеляж и крыло. 
Но перегоняли их военные экипажи. 19 ок¬ 
тября 1937 г. первый Не 111Р-1, пилотируе¬ 
мый обер-фельдфебелем Барте, вылетел из 
Ораниенбурга заправленным «под завязку». 
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Торпедоносцы 
Не 11 іи-1 из группы 
КиРІСг 806. 
Обратите внимание 
на направленные 
вниз индивиду¬ 
альные выхлопные 
патрубки 


Торпедную 
подвеску 
испытывали 
на самолете 
Не 111Ѵ17 


членам правительства, турецким генералам 
и журналистам. Но сбой графика, связанный 
с вынужденным приземлением в Будапеште, 
привел к тому, что Барте перелетел Босфор и 
двинулся напрямую на аэродром Эскисехир, 
назначенный конечной точкой маршрута. 
Там он успешно сел. Далее перегонка проис¬ 
ходила без сбоев. 

Не 111Р-1 строились только для турок, гер¬ 
манская же авиация, как пишут, получила 
серию из 40 Не 111 Р-4, отличавшихся комби¬ 
нацией внутренней и наружной подвесок по 
типу Не 111Е-4, а также вооружением и обо¬ 
рудованием по немецким нормам. Возмож¬ 
но, здесь кроется ошибка: по другим данным, 
вариант Р был изготовлен всего в количест¬ 
ве 45 экземпляров (все в Мариенэхе), другие 
предприятия его не строили. 

На базе модификации Р был создан первый 
германский колесный торпедоносец Не 1Ш, 
на котором опять вернулись к двигателям ОВ 


600СС. Под центропланом у него можно было 
подвесить бомбы калибром до 500 кг, торпеды 
ЬТ Р5Ъ (по 765 кг) или авиационные магнит¬ 
ные донные мины (по две штуки). Торпеда І_Т 
Р5Ь имела длину 5,36 м и боевой заряд 185 кг; 
запас хода равнялся 2000 м. Внутреннее раз¬ 
мещение бомб не предусматривалось. Торпед¬ 
ное вооружение отрабатывалось на двух опыт¬ 
ных образцах — Не 111VI7 и Не 11 1Ѵ18. Затем 
последовала небольшая установочная серия 
Не 11 П-0; эти машины использовались для 
испытаний в экспериментальном торпедном 
центре в Бекенфьорде и на торпедном поли¬ 
гоне в Леба. Командование Люфтваффе зака¬ 
зало 90 серийных торпедоносцев, которые вы¬ 
пускались под обозначением Не 11П-1. Пер¬ 
вые машины этой модификации поступили 
в части летом 1938 г. Последние серии их по¬ 
лучили внутренние кассетные бомбодержате¬ 
ли и могли полноценно использоваться и как 
бомбард и ровши ки. 
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Не 1 11Ѵ18- Не 111В-2, на котором испы¬ 
тывали бомбардировочное вооружение и 
подвеску торпед 

Не 11 іи-1 с подвешенной планирующей 
торпедой 1.10 «Фридензенгель» 

Возможно, потом последовал дополни¬ 
тельный заказ. Во всяком случае, всего в Ора- 
ниенбурге собрали 144 машины этого типа. 
Некоторые авторы пишут, что в Турцию от¬ 
правляли именно Не 11Ы, 24 самолета, при¬ 
чем указывают заводские номера. Если это 
так, то ошибка с количеством выпушенных 
Не 111Р становится вполне понятной. 

Несколько самолетов модификации .1-1 
позже оснастили в качестве носителей плани¬ 
рующей торпеды 1Л0 «Фридензенгель». Они 
применялись для ее полигонных испытаний. 
Крыло размахом 2,8 м и оперение крепились 
сверху к авиационной торпеде ЕГ 950С. Об¬ 
щий вес при этом увеличивался примерно на 
220 кг. Планирующая торпеда подвешивалась 
под фюзеляжем по оси самолета. Взлетать при 
этом можно было только с ровной бетонной 
полосы, поскольку просвет от рулей и винтов 
торпеды до земли был очень невелик. 

Сброс осуществляли с высоты 2500 м, на¬ 
правив самолет в сторону цели. Через 3 се¬ 
кунды после сброса из контейнера под кры¬ 
лом выпускался провод длиной 25 м. Он яв- 
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Под фюзеляжем 
этого Не 111 и-1 
подвешена 
баллистическая 
ракета, напоминаю¬ 
щая А-4 («Фау-2») 



лялся частью датчика высоты. Когда плани¬ 
рующая торпеда оказывалась на высоте 10 м 
над водой, пиромеханизм отстреливал кры¬ 
ло и оперение. Торпеда уходила под воду, за¬ 
пускала винты и со временем поражала цель 
(или не поражала). После испытаний осенью 
1942 г. «Фридензенгель» запустили в серию, 
их сделали несколько сотен. 

Один из Не 11П-1 якобы превратили даже в 
ракетоносец, причем нес он баллистическую 
ракету А-4 (Ѵ-2). Во всяком случае, фотография 
такая есть. На ней четко видна ракета, висящая 
под центропланом справа почти у самого фю¬ 
зеляжа, сильно выдвинутая вперед. По очерта¬ 
ниям — похожа. Вот только маленькая она ка¬ 
кая-то. Заправленная топливом и окислителем 
«фау» весила почти 13 тонн, одна боеголовка у 
нее — почти тонна; «хейнкелю» ее не поднять. 
Да и длина у настоящей А-4 - более 14 м. За¬ 
пуск «фау» осуществлялся только в вертикаль¬ 
ном положении, а не в горизонтальном. Воз¬ 
можно, бывший торпедоносец возил умень¬ 
шенный макет для аэродинамических исследо¬ 
ваний; его могли и сбрасывать для достижения 
больших скоростей. Второе объяснение - под 


самолетом находится не А-4, а эксперимен¬ 
тальная ракета А-5, выглядевшая практичес¬ 
ки так же, но меньшая по размерам и весу: дли¬ 
на - 7,65 м, вес заправленной - 900 кг. Эти па¬ 
раметры вполне подходили для Не 11 П-1. 

«Хейнкели» первого поколения в начале 
40-х годов были вытеснены самолетами бо¬ 
лее поздних модификаций, описанными да¬ 
лее. Типы В, О, Е, Р,.) по большей части пе¬ 
рекочевали в летные и технические школы, 
где летали еще довольно долго. 

Часть устаревших бомбардировщиков ис¬ 
пользовали для транспортных перевозок. 
Этому способствовали хорошая грузоподъ¬ 
емность и весьма емкий для боевой машины 
фюзеляж. Но при перевозке людей грузопо¬ 
дъемность полностью не использовалась — 
не хватало места. Возник проект доработки 
Не 111 для перевозки воздушного десанта. На 
крыло сверху должны были устанавливаться 
две съемные кабины. В каждой могло размес¬ 
титься восемь парашютистов или 10 солдат, 
или несколько раненых; в них можно было 
также перевозить груз. Но реально такие пе¬ 
ределки не производились. 
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ГРАЖДАНСКИЕ МОДИФИКАЦИИ 


Поскольку изначально Не 111 создавался как 
самолет двойного применения, параллельно 
с военными модификациями выпускали пас¬ 
сажирские, но в гораздо меньших количест¬ 
вах. Заказчиком для них выступала авиаком¬ 
пания «Дойче Люфтганза» (ОШ). Ей снача¬ 
ла передали второй опытный экземпляр. Не 
111 Ѵ2, получивший имя «Росток», затем чет¬ 
вертый, Не 11 1Ѵ4, названный «Дрезден». 


прямыми кромками, опробованное на Не 
11 1Ѵ7. Опытного образца ее строить не ста¬ 
ли, перейдя сразу к установочной серии. Она 
состояла из двух самолетов: Не 1110-01 (он 
же Ѵ12) и Не 1110-02 (VI3). На обоих стояли 
моторы ВМ\ѴѴІ6,02ГІ. Не 1110-01 впервые 
поднялся в воздух в июле 1936 г. Эти машины 
в 1938 г. передали «Люфтганзе» под именами 
«Галле» и «Магдебург». 



Пассажирский 
самолет Не 111 С-0 
«Лейпциг» 


Первая малая серия из шести 10-местных 
пассажирских Не 111 С-0 была собрана летом 
1936 г. по образцу Не 11 1Ѵ4. В носовой части 
вместо кабины штурмана сделали багажник. 
Окна чемоданам были не нужны, поэтому ос¬ 
текление там полностью отсутствовало. Пас¬ 
сажиры размещались в двух салонах. В пере¬ 
днем, располагавшемся на месте бомбоотсе¬ 
ка, было просторнее. По два человека сиде¬ 
ли у каждого борта лицом друг к другу, разде¬ 
ленные небольшими столиками. В заднем са¬ 
лоне кресла для шести пассажиров монтиро¬ 
вались по три с каждой стороны друг за дру¬ 
гом. Дверь в задней перегородке вела в туа¬ 
лет. Входная дверь находилась справа в хвос¬ 
товой части самолета. Для пассажирской ма¬ 
шины фюзеляж был довольно тесным, про¬ 
ход - узким. В первую серию входило шесть 
машин: С-01 («Нюрнберг»), С-02 («Дейп- 
циг»), С-03 («Кельн»), С-04 («Кенигсберг»), 
С-05 («Бреслау») и С-06 («Карлсруэ»). 

На следующей пассажирской модифика¬ 
ции, Не 111С, использовали новое крыло с 



В пассажирском 
салоне Не 111С-0 
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Компоновочная На двух следующих самолетах модифика- тановку целиком, вместе с рамой и капотом, 
схема Не 111С-0 ции С поставили более мощные 9-цилинд- взяли от четырехмоторного пассажирского 
ровые звездообразные двигатели воздушного самолета іи 90. Эти две машины именовались 
охлаждения: на Не 11 1Ѵ14 — ВМ\Ѵ 132Эс по Не 1110-3 или Не 111Б. В 1938 г. они перешли 

880 л.с., а на VI5 - ВМ\Ѵ 132Н-1 по 870 л.с. в руки «Люфтганзы» как «Аугсбург» и «Дрез- 

В пилотской кабине Другие источники утверждают, что в обоих ден». 

Не 1 НС-0 случаях использовали ВМ\Ѵ 132Рс. Мотоус- Не 1110-4 (Ѵ16) существовал в единствен¬ 

ном экземпляре. На нем стояли два мото¬ 
ра ЭВ 6000 взлетной мощностью по 900 л.с. 
Хотя этот самолет получил гражданскую ре¬ 
гистрацию, авиакомпании его не отдали. Он 
использовался как персональный самолет 
фельдмаршала Э. Мильха, начальника шта¬ 
ба Люфтваффе. Эта машина послужила про¬ 
тотипом для серии из четырех военно-транс¬ 
портных Не 1110-5 с моторами ОВ 6000а 
взлетной мощностью 950 л.с., выпушенных 
по заказу турецкого правительства. 

Все гражданские модификации Не 111 
строились только в Мариенэхе. 

Авиакомпания «Люфтганза» получила в об¬ 
шей сложности два опытных образца, шесть 
Не 111С и четыре Не 11 ІО. Не 11 1ѴЗ эксплу¬ 
атировался как почтовый на европейском от¬ 
резке линии в Южную Америку. Машины 
типа Не 111С в 1937 г. выпустили как пасса¬ 
жирские на линии Берлин — Амстердам, Бер- 
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лин — Мюнхен и Берлин — Кельн. Позже они 
стали обслуживать немецкий участок трассы 
Берлин — Москва, заканчивавшийся в Ке¬ 
нигсберге. Эти машины числились прина¬ 
длежащими совместной советско-германс¬ 
кой авиакомпании «Дерулюфт». Но уже вско¬ 
ре стало ясно, что экономичность «хейнке- 
лей» очень низка. Эксплуатация обходилась 
дорого, а пассажиров они брали немного. 


роваться как служебные. Их стали также пе¬ 
редавать или сдавать в аренду другим ведомс¬ 
твам. Так, два самолета обслуживали минис¬ 
терство иностранных дел. 

Как утверждают некоторые авторы, к концу 
30-х годов все еще находившиеся в эксплуата¬ 
ции пассажирские Не 111 доработали по образ¬ 
цу типа С-3, установив звездообразные моторы 
и новое крыло с прямой передней кромкой. 


Не 111 С-0 «Г алле» 
на аэродроме 


Единственный пост¬ 
роенный Не 1110-4 
(Не 111Ѵ16)- 
персональный 
самолет Э. Мильха 


Пробовали использовать их как скоро 
стные почтовые при перевозках между горо 
дами Германии, но также не получили ожи 
даемого эффекта. В связи с этим новых зака 
зов на Не 111 «Люфтганза» выдавать не ста 
ла, а имевшиеся самолеты стали эксплуати 


К сентябрю 1939 г. большая часть «хейнке- 
лей» «Люфтганзы» уже перешла в руки Люф¬ 
тваффе. 

На них поставили военные радиостанции 
и другое оборудование и использовали как 
самолеты связи. 


Не 111С-0 «Кениге 
берг» в аэропорту 
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БОЕВОЕ КРЕЩЕНИЕ В ИСПАНИИ 


«Педро 1» — 
Не 111В-1 
из первой 
четверки 
лейтенанта 
фон Моро 


В июле 1936 г. испанские генералы начали 
мятеж против правительства республики, за¬ 
нимавшего, на их взгляд, слишком левые по¬ 
зиции. Им удалось захватить многие важные 
позиции. Бывший начальник Генерального 
штаба Франсиско Франко, отправленный гу¬ 
бернатором на Канарские острова, перелетел 
оттуда в Марокко. В этой колонии были со¬ 
средоточены наиболее боеспособные воинс¬ 
кие части, примкнувшие к мятежникам. Но 
флот и военно-воздушные силы в основном 
сохранили верность правительству. 

На помощь франкистам поспешили пра¬ 
вительства Германии и Италии. Они предо¬ 
ставили самолеты, которые стали перебрасы¬ 
вать войска из Северной Африки на юг Ис¬ 
пании. Это изменило соотношение сил, и 
мятежники перешли в наступление. 

Но воздушными перевозками немцы не ог¬ 
раничились. Уже в середине августа имевши¬ 
еся у них трехмоторные самолеты Юнкере 
іи 52/Зт оборудовали бомбодержателями и 
отправили бомбить республиканцев. Техно¬ 
логия эта уже была хорошо освоена в Герма¬ 
нии, где такие же машины широко исполь¬ 
зовали как временное оснащение бомбар¬ 
дировочных эскадр; вариант эрзац-бомбар¬ 
дировщика специально строился на заводе 
в Дессау. Однако «юнкере» был добротным 
транспортным самолетом, но мало годился в 
качестве боевой машины. Он был тихоходен 
и недостаточно маневрен. Да и сама трехмо¬ 
торная схема не давала разместить штурмана- 
бомбардира в носовой части самолета. Чтобы 
обеспечить пристойный обзор, немцы поса¬ 
дили его в висевшее под фюзеляжем «ведро» 
нижней огневой точки. 



Но более надежной техники тогда в Герма¬ 
нии не имели. Поэтому, когда Гитлер распо¬ 
рядился сформировать авиационное соеди¬ 
нение в помощь генералу Франко, туда опять 
включили трехмоторные «юнкерсы». Со¬ 
единение назвали «Легионом Кондор». Его 
комплектовали примерно по штатам немец¬ 
кой эскадры, но смешанной, присвоив ко¬ 
довый номер «88». «Легион» имел три груп¬ 
пы — разведывательную (А/88), истребитель¬ 
ную (.1/88) и бомбардировочную (К/88), а 
также эскадрилью поплавковых разведчиков 
(А5/88). Бомбардировочная группа К/88 со¬ 
стояла из трех (позже — четырех) эскадрилий 
іи 52/ЗшёЗе (это и были те самые эрзац-бом¬ 
бардировщики). Командовал «Легионом» 
генерал-майор Гуго ІІІ перле, начальником 
штаба у него был Вольфрам фон Рихтгофен 
(двоюродный брат знаменитого «красно¬ 
го барона»). Личный состав бомбардировоч¬ 
ной группы набрали в первых эскадрах Люф¬ 
тваффе, пополнив опытными летчиками, ра¬ 
дистами и механиками из «Люфтганзы». 

Из Германии поехали и военные специ¬ 
алисты других специальностей, в частнос¬ 
ти зенитчики. Муссолини отправил в Испа¬ 
нию экспедиционный корпус, также вклю¬ 
чавший авиационную компоненту. В резуль¬ 
тате авиация Франко поначалу стала состо¬ 
ять в основном из иностранцев, летавших на 
своей собственной технике. Хотя они носи¬ 
ли испанскую форму и числились военно¬ 
служащими армии мятежников, фактически 
немецкие и итальянские части имели очень 
большую степень самостоятельности. 

Гражданской войной в Испании заинте¬ 
ресовались не только немцы и итальянцы. В 
начале осени на Пиренеях оказались советс¬ 
кие военные советники, затем летчики, тан¬ 
кисты, артиллеристы и моряки. Из Советс¬ 
кого Союза стала прибывать боевая техника. 
В начале ноября над Мадридом стали летать 
советские истребители, за ними последовали 
штурмовики, легкие и средние бомбардиров¬ 
щики. Тут уж «юнкерсам» стало совсем туго. 
Даже продуманные меры по повышению бо¬ 
евой живучести не спасали их от уничтоже¬ 
ния. К концу января 1937 г. в К/88 осталось 
всего 26 машин. 

В декабре 1936 г. в Германии приступили к 
формированию эскадрильи ѴВ/88, которой 
предстояло испытать в Испании новые бом¬ 
бардировщики. Командиром ее стал обер- 
лейтенантфон Моро, уже повоевавший там на 



«юнкерсах». Эта часть получила по четыре Оо 
17Е-1, Не 111В-1 и .Іи 860-1. В обстановке глу¬ 
бокой секретности технику погрузили на суда 
в Гамбурге и к середине февраля 1937 г. доста¬ 
вили в Испанию. Самолеты собрали на аэро¬ 
дроме Таблада под Севильей. Машины сохра¬ 
нили исходную немецкую окраску (все четыре 
первые машины были светло-серыми), но по¬ 
меняли обозначения. Вместо немецких пря¬ 
мых черных крестов на крылья нанесли диа¬ 
гональные белые поверх черных кругов. Та¬ 
кой же крест перечеркивал перекрашенный 
в белый цвет руль направления. На хвосто¬ 
вой части фюзеляжа появились черные круги 
и цифровой код. Во франкистских ВВС каж¬ 
дый тип самолета обозначался своим сочета¬ 
нием цифр. Для Не 111 выбрали «25», писав¬ 
шееся перед черным кругом на фюзеляже. А 
за кругом шел непосредственно номер маши¬ 
ны. Все это дополнялось надписью «Педро» 
на носовой части — так здесь стали называть 
«хейнкели». Так появились «Педро 1», «Педро 
2», «Педро 3» и «Педро 4». А дальше этих «пед- 
ров» там стало еще больше. 

Новые бомбардировщики впервые приме¬ 
нили в боях под Гвадалахарой в марте 1937 г., 
где республиканцам удалось основательно по¬ 
трепать итальянский экспедиционный кор¬ 
пус. К этому времени «юнкерсы» и «дорнье» 
эскадрильи ѴВ/88 уже воевали. Первые бо¬ 
евые вылеты Не 111В-1 совершили 9 марта, 
когда итальянцы еще наступали. Целями ста¬ 
ли аэродромы Барахас и Алкалья-де-Энарес к 





Не 111В-1 «Педро 9» северо-востоку от Мадрида. Возможно, «хейн- 

на аэродроме кели» и были двумя «юнкерсами», которые 
атаковали, но не смогли сбить в этот день два 
И-15 в районе Алкальи. Позже немцы бомби¬ 
ли сосредоточения сил противника и аэродро¬ 
мы, совершая по два-три вылета в день. Лета¬ 
ли только днем, при хорошей погоде. Италь¬ 
янцы «поблагодарили» союзников за помощь: 
их зенитчики по ошибке сбили один «хейн- 
кель». Впрочем, результата бомбардировки не 
дали. Итальянский корпус «растрепали» авиа¬ 
ция и танки на Французском шоссе, 14 марта 
республиканцы перешли в наступление. 

Не 111В довольно быстро продемонстриро¬ 
вал превосходство в боевых качествах над бом¬ 
бардировщиками фирм «Дорнье» и «Юнкере». 
Он был быстроходнее, маневреннее, нес боль¬ 
ше бомб и был проще в пилотировании. Рес¬ 
публиканским истребителям И-15 не хвата¬ 
ло скорости угнаться за ним. .Іи 86Э постоян¬ 
но страдали от ненадежности своих дизелей. К 
концу марта 1937 г. «юнкерсы» с фронта убра¬ 
ли, оставив только Не 111 и Оо 17. Правда, со¬ 
ветская разведка до этого времени успела по¬ 
живиться обломками одного сбитого .Іи 86Э. 
Их упаковали, погрузили на пароход и к концу 
весны уже изучали в НИИ ВВС. 

В конце марта весь «Легион Кондор» был 
переброшен на Северный фронт для подго¬ 
товки к наступлению на Бильбао. В эскадри¬ 
лье ѴВ/88 в это время насчитывалось шесть 
самолетов: три «хейнкеля» и три «дорнье». Не 
111В действовали с недостроенного граждан¬ 
ского аэропорта Бургоса, выполняя от двух 
до четырех вылетов в день. 18 апреля груп¬ 
па немецких бомбардировщиков соверши¬ 
ла налет на Бильбао. Но на них неожидан¬ 
но спикировали с высоты истребители И-15. 
По данным республиканцев, они сбили два 


Не 111 В; немцы этого не подтвердили. Одна¬ 
ко до 21 июня, когда город сдали, «Легион» 
потерял два «хейнкеля». 

Потери более чем адекватно восполнялись 
дополнительными поставками из Германии. 
Весной из Германии прибыли четыре ма¬ 
шины усовершенствованного типа В-2, за¬ 
тем доставили еше. Имевшие меньшую бом¬ 
бовую нагрузку «дорнье» стали использовать 
как разведчики, а всю эскадрилью ѴВ/88 
укомплектовали «хейнкелями». 

В таком составе она приняла участие в бо¬ 
ях под Брунете в июле 1937 г. Республикан¬ 
цы попытались там перейти в контрнаступ¬ 
ление с целью отбросить врага от Мадрида 
(от испанской столицы до деревни Брунете — 
всего около 25 км). Планом операции наме¬ 
чалось выполнение двух сходящихся ударов 
и окружение группировки противника. «Ле¬ 
гион» начал бомбить деревни, где располага¬ 
лись республиканские войска, и узлы дорог. 
Бомбардировщики действовали сравнитель¬ 
но большими группами, стараясь обеспечить 
массированное поражение целей. Первый 
крупный налет осуществили 8 июля. Наступ¬ 
ление замедлилось, а затем и совсем остано¬ 
вилось. 18 июля франкисты сами пошли впе¬ 
ред. Авиация сопровождала войска, нанося 
удары по целям на передовой. 

У Брунете экипажи «хейнкелей» впервые 
столкнулись с истребителями-моноплана¬ 
ми И-16, от которых не могли уйти. Прикры¬ 
тие истребителями типов, имевшихся тогда у 
«Легиона Кондор», оказалось неэффектив¬ 
ным. «Ишаки» превосходили их по скорости 
и маневренности на вертикалях. Немцы вве¬ 
ли в бой новые истребители Мессершмитт ВГ 
109В. Но оказалось, что им тоже нелегко сла¬ 
дить с И-16: ранние модификации «мессер- 
шмиттов» уступали машинам Поликарпова 
на высотах до 2000 м, на которых действова¬ 
ли бомбардировщики. 

В августе весь «Легион» перебросили на се¬ 
вер. К этому времени на Не 111В начали пе¬ 
ревооружать эскадрилью 3/К88, ранее вое¬ 
вавшую на трехмоторных .Іи 52/Зт, ѴВ/88 
немного позже переименовали в4.К/88. Все¬ 
го в строю имелось 14 «хейнкелей». Первый 
вылет на новом месте они совершили 10 ав¬ 
густа против аэродрома Торрелавега. Шес¬ 
терка «хейнкелей» уничтожила там один са¬ 
молет, но и сама попала под удар шестерки 
И-16. Ни одного бомбардировщика не сби¬ 
ли, но, по рапорту, удалось «уничтожить 
часть стрелков». 13 августа три Не 111В с со¬ 
провождением из трех «мессершмиттов» на¬ 
грянули на аэродром в Леоне. Там их встре- 
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тили И-16. В последовавшем бою потерь не 
было, хотя немцы заявили о сбитом И-16. На 
самом деле этот истребитель вернулся всего с 
одной пробоиной. 

25 августа франкисты взяли Сантандер, и 
бомбардировщики переключились на работу 
по целям в Астурии. Но спокойная жизнь у 
немцев продолжалась недолго. 23 августа два 
Не 111В были сбиты истребителями над мос¬ 
том Эль-Мусель: две эскадрильи И-16 при¬ 
были с Центрального фронта. С этого момен¬ 
та потери начали постоянно расти. Еще один 
самолет был сбит над Хихоном 2 сентября. 
30 сентября отказ двигателя привел к гибели 
другого бомбардировщика; еще два в тот же 
день совершили вынужденные посадки. Две 
машины потеряли в результате аварий в ок¬ 
тябре. Но к этому времени группа К/88 имела 
на вооружении около 50 «хейнкелей», из ко¬ 
торых 28 были модификации В-2. 

Уже под конец операции в Астурии не¬ 
мцам удалось потопить в порту Хихон рес¬ 
публиканский миноносец «Сискар». 

После окончания кампании в Астурии в 
ноябре 1937 г. группу К/88 отвели в тыл на 
отдых и пополнение. Старые трехмоторники 


сдали испанцам, а на их место пришли «хейн- 
кели». Уже на этой технике группа прибыла 
под Мадрид. Разгром сил республиканцев на 
севере позволил Франко сосредоточить дб- 
полнительные силы для захвата столицы. С 
конца ноября Не 111 начали бомбить аэро¬ 
дромы Гвадалахара и Бухаралос. Так, 4 де¬ 
кабря на Бухаралос вывалили в общей слож¬ 
ности 30 т бомб. Республиканские истреби¬ 
тели ожесточенно защищали свое воздуш¬ 
ное пространство. Немцы летали с прикры¬ 
тием из «мессершмиттов», но все равно не¬ 
сли потери. 

Надо сказать, что в то время Не 111 наши¬ 
ми летчиками не идентифицировались. В ра¬ 
портах они обычно фигурировали просто как 
«двухмоторные бомбардировщики» или «двух¬ 
моторные «юнкерсы». Например, они фигу¬ 
рируют в донесении от 27 ноября 1937 г., в ко¬ 
тором говорилось, как шестерка И-16 пресле¬ 
довала четыре «двухмоторных юнкерса». 5 де¬ 
кабря атаковавшие аэродром Бухаралос две, а 
потом три шестерки машин определили прос¬ 
то как «двухмоторные бомбардировщики». 
Выявить то, что это были Не 111В, стало воз¬ 
можно только много лет спустя. Лишь после 


Не 111В из К/88 
на аэродроме 


Не 111В из эскадри¬ 
льи ѴВ/88 в полете 
над Испанией 
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Экипажи 
«хейнкелей» 
ожидают команды 
на взлет 


Не 111В-2 сочетает 
германский камуф¬ 
ляж и франкистскую 
эмблематику. 
Но знак «Испанской 
фаланги» (фран¬ 
кистской партии) 
немцы на черном 
круге не рисовали 


декабря того же года, когда республиканцы за¬ 
хватили один такой самолет, «хейнкели» стали 
четко отличать от іи 86 и йо 17. 

В самом конце 1937 г. и начале 1938 г. эти 
машины приняли участие в битве под Теру- 
элем. Республиканское командование рас¬ 
считывало срезать выступ фронта и взять го¬ 
род Теруэль. В ночь с 17 на 18 декабря 1937 г. 
республиканские солдаты при свете зенит¬ 
ных прожекторов пошли в атаку и окружили 
город вместе с его гарнизоном. Несмотря на 
плохую погоду, обе стороны привлекли ави¬ 
ацию. У франкистов имелось примерно в три 
раза больше самолетов (одних Не 111В было 
около 70), и они старались это использовать. 
Не 111В неоднократно бомбили республи¬ 
канцев, при появлении истребителей скры¬ 
ваясь в облаках. 17 декабря один «хейнкель» 
сбили зенитчики, второй без горючего со¬ 
вершил вынужденную посадку в районе Оль- 
меды. Экипаж бросил машину и стал проби¬ 
раться к своим, но попал в плен. Бомбарди¬ 


ровщик же после разных приключений ока¬ 
зался в Советском Союзе, где был подвергнут 
тщательному изучению. 

18 декабря 23 Не 111В из группы К/88 от¬ 
правили бомбить республиканские войс¬ 
ка, но низкая облачность и сильный снего¬ 
пад привели к тому, что группа разбрелась 
и сбросила бомбы непонятно куда. Несмот¬ 
ря на это, командование настаивало на про¬ 
должении интенсивных налетов. Положение 
осложнялось весьма холодной, по испанс¬ 
ким меркам, погодой — градусов 15 мороза, 
которая затрудняла техническое обслужива¬ 
ние самолетов и затрудняла запуск моторов. 
Но приказ есть приказ, и бомбардировщи¬ 
ки день за днем отправлялись на боевые за¬ 
дания. 

Один «хейнкель» республиканские истре¬ 
бители подбили 30 декабря, но он ушел на 
одном моторе. 4 января над линией фронта 
столкнулись две группы самолетов, шедшие 
каждая бомбить противника. С одной сторо¬ 
ны подошли Не 111В в сопровождении ита¬ 
льянских истребителей, с другой — две эскад¬ 
рильи легких бомбардировщиков Р-Зет, при¬ 
крываемые И-15 и И-16. Немцы и одна из 
эскадрилий Р-Зет развернулись и бомбить не 
стали. 6 января три десятка «хейнкелей» под 
прикрытием истребителей прорвались к це¬ 
лям, но один из них, подбитый, потом «ушел 
с резким снижением». 17 января наши летчи¬ 
ки заявили об одном уничтоженном бомбар¬ 
дировщике, 20 января — еще одном. 22 янва¬ 
ря два Не 111В сбили над аэродромом Барра- 
кас; бомбами на летном поле немцы разбили 
три биплана И-15. Несколько бомбардиров¬ 
щиков сбили республиканские зенитчики. 

Но в целом, учитывая размах воздушных бо¬ 
ев (по 50 — 60 самолетов с каждой стороны), 
потери «хейнкелей» можно считать невысоки¬ 
ми. Частично это можно объяснить принятой 



противником тактикой. Подход к цели осу¬ 
ществлялся на большой высоте, маскируясь 
облачностью. Затем следовал всего один за¬ 
ход на бомбометание, и самолеты опять скры¬ 
вались в облаках. Цели выбирали поблизости 
от переднего края, не забираясь в тыл против¬ 
ника более чем на 20 км. Кроме того, обеспе¬ 
чивалось плотное истребительное прикры¬ 
тие - в соотношении один к одному или да¬ 
же больше. 

Несмотря на попытки франкистов про¬ 
рвать кольцо, 8 января 1938 г. гарнизон сдал¬ 
ся. Но сохранить успех не удалось, 5 февраля 
противник прорвал фронт, а 22 февраля за¬ 
хватил разрушенный в ходе боев Теруэль. 

До этого на «хейнкелях» летали только не¬ 
мцы. С февраля 1938 г. приступили к пере¬ 
подготовке испанских летчиков, которых 
вскоре стали включать в состав экипажей. 
Парк самолетов пополнили усовершенство¬ 
ванные Не 111Е, которых насчитывалось уже 
около 20. 

Месяцем позже мятежники подготовили 
наступление в Арагоне. Планировалось вый¬ 
ти к побережью Средиземного моря, разре¬ 
зав занимаемую республиканцами террито¬ 
рию надвое. Непосредственно перед нача¬ 
лом наступления «хейнкели» нанесли удары 
по аэродромам. Например, 6 марта 18 машин 
бомбили Бухаралос (уничтожили на земле 
четыре самолета), 16 — Каспе (сожгли запа¬ 
сы горючего). В тот же день девятка Не 111 
осуществила налет на штаб дивизии респуб¬ 
ликанцев, находившийся в Алдехуэле. В пос¬ 
ледующие два дня удары наносились по же¬ 
лезнодорожному узлу Пуэбла-де-Хихар и 
располагавшемуся севернее заводу по произ¬ 
водству боеприпасов. 

Наступление франкистов началось 9 мар¬ 
та 1938 г. В первый день группа К/88 бомбила 
передовые позиции и дороги в ближнем тылу 
республиканцев, сбросив 210 т бомб. На сле¬ 
дующее утро немцы переключились на аэро¬ 
дромы, куда поспешно перебросили респуб¬ 
ликанские самолеты. По данным советских 
военных советников, в налетах участвовали 
пять групп по 9 — 10 бомбардировщиков. В 
момент появления немецких бомбардиров¬ 
щиков на аэродромах шла заправка самоле¬ 
тов. Налеты оказались неожиданными. Не¬ 
мцы спокойно сбросили бомбы, а в некото¬ 
рых случаях затем снизились и расстрелива¬ 
ли людей и технику на земле из пулеметов. 
Отражение налетов осуществлялось стихий¬ 
но, без какой-либо организации. С аэродро¬ 
ма Эскатрон вообще никто не взлетел, в дру¬ 
гих местах поодиночке и группами поднима¬ 



лись в воздух И-15 и И-16. Они подбили три 
«хейнкеля», один Не 111В сел прямо на лет¬ 
ное поле в Бухаралосе. Экипаж во главе с лей¬ 
тенантом Куртом Кеттнером взяли в плен. В 
результате этой серии налетов на аэродроме 
Эскатрон были уничтожены три истребителя 
И-15, Кандаснос - один И-15, Каспе — два 
И-15 и один И-16. 

Действия крупных групп «хейнкелей» от¬ 
мечали и 11 марта. Ни один из них не был 
сбит, но пять машин вернулись на свои аэ- 


Не 111Е-1 
из «Легиона Кон - 
дор» на аэродроме. 
Рядом разложены 
бомбы, которые 
загрузят во внутрен 
ние кассеты 



Подвеска бомб 
на Не 111Е-1 
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Экипаж Не 111Е-1 
из группы К88 
готовится к боевому 
вылету 


родромы с повреждениями. Далее до конца 
марта «Легион Кондор» большой активности 
не проявлял, предоставляя поработать зна¬ 
чительно усилившимся с начала гражданс¬ 
кой войны ВВС франкистов. 

27 марта в Лериде «хейнкелям» удалось 
уничтожить четыре И-16, приготовившихся 
к взлету. В ответ 2 апреля группа СБ, по со¬ 
ветским сводкам, сожгла в Альфаро два Не 
111В. Немецкие же источники сообщают, что 
эти бомбардировщики столкнулись в воздухе, 
при этом погиб экипаж лейтенанта Хойера. 

В начале апреля 1938 г. из Германии при¬ 
была партия Не 1Ш с моторами ОВ 600. 
Ими укомплектовали две эскадрильи груп¬ 
пы К/88. 

Через две недели немцы перелетели под 
Севилью на аэродром Таблада, откуда в рам¬ 
ках операции «Нептун» начались налеты на 


порты Картахена и Альмерия, где разгружа¬ 
лось оружие из СССР. Для этого выделили 40 
бомбардировщиков. При перелете 16 апреля 
погиб экипаж лейтенанта Крушберски, на са¬ 
молете которого отказал один мотор. Маши¬ 
на потеряла управление и врезалась в землю 
недалеко от Монастерио. Еще один самолет 
совершил вынужденную посадку, четыре вер¬ 
нулись назад из-за разных неисправностей. 

В ходе двух налетов на Картахену 17 апреля 
«хейнкелям» (в первом участвовали 34 бом¬ 
бардировщика — все имевшиеся боеспособ¬ 
ные машины, во втором — 25) удалось пов¬ 
редить крупное судно (часто ошибочно ука¬ 
зывают, что это был линкор «Хайме I»), по¬ 
топить торпедный катер и поджечь склады. 
Всего сбросили 82 т бомб. Альмерию бомби¬ 
ли девять самолетов. Один бомбардировщик, 
подбитый зенитной артиллерией, сел на во¬ 
ду близ Альмерии, второму, который потре¬ 
пали и зенитчики, и истребители И-15, уда¬ 
лось дотянуть до базы. После этого группу 
К/88 отправили обратно в Альфаро. 

Оттуда Не 111 совершили несколько нале¬ 
тов на цели в Валенсии, в частности, 25 апре¬ 
ля они бомбили город Кательон-де-ла-Пла¬ 
на и порт Сагунто. Некоторые источники ут¬ 
верждают, что республиканские И-16 сби¬ 
ли при этом три бомбардировщика. 5 мая то¬ 
же из Альфаро совершили два вылета против 
позиций республиканцев к югу от Винаро- 
са. В середине мая группу К/88, которой тог¬ 
да командовал майор Курт Менерт, переве¬ 
ли на аэродром Санхурхо, поближе к фронту. 
Оттуда «хейнкели» работали остальную часть 
мая и весь июнь. Целями были сосредоточе¬ 
ния войск и дороги. 13 июня удару подвергся 
узел дорог у Кастельона. Немцы отправились 


«Хейнкели» готовы 
к вылету по плану 
операции «Нептун», 
апрель 1938 г. 
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Не 11 іи, участво¬ 
вавший в операции 
«Нептун», заходит 
на посадку 


на бомбежку с солидным эскортом из 17 «мес- 
сершмиттов», но их встретили 36 И-15 и де¬ 
вять И-16. Ни один Не 111 не сбили, но немцы 
признали повреждение шести машин; две из 
них еле дотянули до аэродрома Ла Сенья. 

Гораздо большие потери «Легиону Кон¬ 
дор» нанес налетевший ураган: две машины 
разнесло вдребезги, шесть пришлось списать 
из-за сильных повреждений и еше 16 отпра¬ 
вились в ремонт. 

Все Не 111В в июле 1938 г. сосредоточили 
на аэродроме Вилья -дель- Прадо. Республи¬ 
канцы в последний раз попытались перейти 
в контрнаступление у реки Эбро. Они форси¬ 
ровали реку, наведя переправы. Немцев от¬ 
правили их бомбить. Вылеты совершались с 
переменным успехом. 30 июля «легионерам» 
дали нагоняй — под бомбы попали не респуб¬ 
ликанцы, а франкисты. Зато 12 августа не¬ 
мцы, ведомые капитаном Хейсе, разрушили 
мост у Мора-ла-Нуэва, достигнув несколь¬ 
ких прямых попаданий. Правда, для этого 
понадобился 21 самолет из двух эскадрилий. 
Одна из этих групп подверглась атаке истре¬ 
бителей И-16 в районе Гандесы. Всего совет¬ 
ские источники отмечают за этот день два 
воздушных боя, в которых якобы были сби¬ 
ты три «хейнкеля». 



Несколько крупных воздушных боев име¬ 
ли место 14 августа. В одном из них советские 
летчики претендовали на три сбитых Не 111, 
из них на два — эскадрилья С. Грицевца. От¬ 
ветным огнем немецких стрелков был выве¬ 
ден из строя мотор на И-16 И. Какутича, со¬ 
вершившего вынужденную посадку. Сейчас 
уже известно, что все три «хейнкеля» добра¬ 
лись до своих, но на одном не работал один 
двигатель, у второго было изрешечено кры¬ 
ло, а третий вынужденно сел на другом аэро¬ 
дроме. 


Три Не 111Е-1 летят 
бомбить городок 
Мора-ла- Нуэва 


Не 111Е-1 из эскад¬ 
рильи 2К/88 перед 
вылетом. Подфю¬ 
зеляжная башня, 
видимо, выдвинута 
для проверки 
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«Хейнкель» перед 
боевым вылетом, 
начало 1939 г. 


Парад немецких 
летчиков в Леоне 
перед отбытием 
на родину, 
22 мая 1939 г. 


В июле - сентябре 1938 г. потери группы 
К/88 скомпенсировали отправкой из Герма¬ 
нии 25 Не 111Е-1, а вскоре после Нового года 
прибыли 10 Не 111Е-3. После их получения 
К/88 передала часть потрепанных Не 111В 
испанцам, которые в августе 1938 г. сформи¬ 
ровали группу 10-С-25 из двух эскадрилий. 
Она действовала совместно с К/88. 

Постоянная активность неизбежно ухуд¬ 
шила состояние самолетов; на 23 декабря 
1938 г., когда франкисты начали последнее 
наступление в Каталонии, в Испании оста¬ 
лось всего 30 боеспособных Не 111: пять у 10- 
0-25 в Леоне и 25 у К/88 в Санхурхо. Тем не 
менее они приняли посильное участие в под¬ 
держке продвижения войск мятежников к 
Барселоне. 

Далее интенсивность вылетов резко умень¬ 
шилась — мешала плохая погода, да и сопро¬ 


тивление республиканцев уже ослабло. Сре¬ 
ди руководства испанской республики царил 
разброд, закончившийся военным переворо¬ 
том 5 марта 1939 г., совершенным полковни¬ 
ком Касадо, командовавшим Центральным 
фронтом. В Мадриде шли бои между сторон¬ 
никами и противниками капитуляции, при¬ 
чем Касадо использовал в них авиацию. Не¬ 
мцы совершали налеты на Мадрид больше 
для «поддержания формы». Тем не менее 12 
марта зенитчики сбили над испанской столи¬ 
цей бомбардировщик командира К/88 капи¬ 
тана Херле; «хейнкель» взорвался в воздухе. 
Последний боевой вылет в гражданской вой¬ 
не был совершен самолетами К/88 27 марта 
1939 г., на следующий день после капитуля¬ 
ции республиканцев. В тот же день командо¬ 
вавший «Легионом Кондор» фон Рихтгофен 
отдал приказ прекратить полеты. 

Из 95 бомбардировщиков «хейнкель», до¬ 
ставленных в Испанию, 21 был уничтожен 
противником, один - в результате сабота¬ 
жа и 15 — потеряны по небоевым причинам. 
Интересно, что цифры боевых потерь соот¬ 
ветствуют подсчетам советских военных со¬ 
ветников. Согласно им, 17 Не 111 сбили ис¬ 
требители, три — зенитчики и один захвачен 
после вынужденной посадки. 

С окончанием боевых действий немецкие 
специалисты проанализировали результаты 
действий бомбардировщиков. Надо сказать, 
что эффективность их признали невысокой. 
Попытки снизить активность республикан¬ 
ской авиации путем налетов на аэродромы 
не удались. Ни один из ударов по промыш¬ 
ленным объектам не привел к падению про¬ 
изводства более чем на 30%, хотя была отме¬ 
чена высокая точность бомбометания. Это 
привело к разработке тактики сложно орга¬ 
низованных массированных налетов. 
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«САМОЛЕТ 31» 


В предыдущей главе рассказывалось, что в 
декабре 1937 г. один Не 111В стал трофеем 
республиканцев. Вокруг этой истории за про¬ 
шедшие годы возникло много легенд. В ли¬ 
тературе фигурирует красивая история о том, 
что бомбардировщик был захвачен намерен¬ 
но в ходе сложной операции, проведенной 
разведкой республиканцев. Курировал ее 
якобы лично командующий ВВС И. Де Сис¬ 
нерос. По этой версии, республиканцы зна¬ 
ли, по какому маршруту полетят самолеты, 
и подготовили засаду. Пара И-16 перехвати¬ 
ла «хейнкель» и прижала его к земле, прину¬ 
див к посадке. Экипаж был схвачен местны¬ 
ми крестьянами и подъехавшим на грузови¬ 
ках отрядом народной милиции. 

Но все это басни, на самом деле все бы¬ 
ло гораздо прозаичнее. 17 декабря 1937 г. Не 
111В-1 с экипажем пилота Г. Карденски со¬ 
вершил вынужденную посадку в районе Оль- 
меды. Некоторые авторы утверждают, что в 
составе группы из 23 бомбардировщиков он 
вылетел на бомбометание по позициям рес¬ 
публиканцев под Теруэлем, на обратном пу¬ 
ти попал в низкую облачность, отбился от 
своих, заблудился и сжег все горючее. Налет 
в этот день действительно имел место, и при 
нем зенитчики сбили один «хейнкель». По 
другим сведениям, машину просто перегоня¬ 
ли с аэродрома Леон в Эль-Бурго-де-Осма; 
далее все - как в предыдущем случае. 

Бомбардировщик сел на территории, кон¬ 
тролировавшейся республиканцами. Когда 
немцы это поняли, они попытались поджечь 
самолет, но баки были сухими. Они броси¬ 
ли машину и стали пробираться к фронту, 
бродили три дня и в 5 км от передовой по¬ 
пались республиканским солдатам. Всего в 
плен взяли четырех членов экипажа. В совет¬ 
ских архивах сохранились записи допросов 
самого Карденски (в некоторых документах 
он назван Корденским), штурмана Лоренса и 
стрелка Мейера. Они наговорили много ахи¬ 
неи о возможностях своего самолета. Напри¬ 
мер, Карденски утверждал, что самолет раз¬ 
вивает скорость до 600 км/ч. Что дальше слу¬ 
чилось с немцами - неизвестно, а вот судь¬ 
ба бомбардировщика прослеживается впол¬ 
не определенно. 

Н а трофе й стал и п рете н д о вать одновремен¬ 
но французская и советская разведки. Пред¬ 
ставители обоих государств стали заваливать 
испанские инстанции просьбами дать озна¬ 
комиться с машиной. Из Москвы начальник 


ВВС РККА Я.И. Алкснис требовал от наших 
военных советников раздобыть если не само¬ 
лет целиком, то по крайней мере оборудова¬ 
ние и вооружение от него. Ссориться с дву¬ 
мя странами, от которых в значительной ме¬ 
ре зависело снабжение оружием, испанско¬ 
му правительству было невыгодно. Но бом¬ 
бардировщик был один. Поэтому приняли 
компромиссное решение. Советской сторо¬ 
не разрешили разобрать и вывезти машину, 
но предварительно для ознакомления с ней 
пригласили группу французов. 

31 января 1938 г. в Барселону прибыли ин¬ 
женер де Мерле, специалист по вооруже¬ 
нию де Брие и летчик-испытатель К. Розанов 
(в документах у него было записано «Роза- 
нофф», но по национальности он был рус¬ 
ским). С помощью испанцев они привели 
«хейнкель» в порядок и перегнали его в Саба- 
дель. Летели, ужезакрасивчерные круги фран¬ 
кистов красными полосами республиканской 
авиации. Несмотря на это, по ним постреля¬ 
ли зенитчики с обеих сторон фронта. В те¬ 
чение недели французы провели испытания 
Не 111В-1. За это время имел место всего 
один неприятный инцидент: де Брие, пере¬ 
бираясь в полете в нижнюю огневую точку, 
случайно уронил парашют, который повис 
на хвостовом оперении. Тем не менее Роза¬ 
нову удалось благополучно посадить бомбар¬ 
дировщик. Копию своего отчета об испыта¬ 
ниях Не 111В-1 французские представители 
позже переслали в Москву. 

Где-то к концу февраля «хейнкель» пере¬ 
дали советским военным советникам. Что- 


«Самолет 31» в анга 
ре НИИ ВВС. Фюзе¬ 
ляж уже склепан по 
разъему, но крыло 
и горизонтальное 
оперение еще не 
пристыкованы 
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Под левым крылом 
«хейнкеля» отчет¬ 
ливо виден черный 
круг - опознава¬ 
тельный знак 
франкистских 
самолетов 


«Самолет 31» на 
испытаниях в НИИ 
ВВС. Все обозначе¬ 
ния с самолета смы¬ 
ты, остался только 
номер «25-32» и 
красная полоса на 
фюзеляже, нано¬ 
сившаяся на само¬ 
леты республикан¬ 
цев. Ее нарисовали, 
когда бомбарди¬ 
ровщик облетывали 
французы 


бы облегчить перевозку, фюзеляж расклепа¬ 
ли за крылом на две части. В таком виде цен¬ 
ный трофей доставили в порт и погрузили на 
советский пароход. 

Сборку прибывшей в ящиках машины в 
НИИ ВВС начали 25 мая 1938 г. и заверши¬ 
ли месяц спустя. Самолет оказался во вполне 
пригодном для полетов состоянии. Моторы 
были уже порядком изношены (особенно ле¬ 
вый), но работали. Для соблюдения секрет¬ 
ности во всех документах немецкий бомбар¬ 
дировщик фигурировал как «самолет 31» или 
С-31. К полетам приступили в июле. Экипаж 
состоял из летчика майора Кабанова и штур¬ 
мана майора Перевалова. 23 июля испыта¬ 
ния приостановили — лопнула камера одно¬ 
го из колес. Специально на заказ изготовили 
новые, но они оказались браком. Неизвест¬ 
но, раздобыли ли немецкую или приспосо¬ 
били отечественную, но вскоре полеты во¬ 
зобновились. Кроме снятия летных характе¬ 
ристик, вели воздушные бои с истребителя¬ 
ми И-15, И-16 и ДИ-6, бомбардировщика¬ 
ми СБ и ДБ-3. Программу завершили в на¬ 
чале ноября. 


Общие выводы по летным данным бы¬ 
ли таковы: скорость ниже, чем у отечествен¬ 
ных бомбардировщиков, плохие скороподъ¬ 
емность и потолок, дальность мала, самолет 
требует больших аэродромов. При этом на¬ 
до, конечно, учесть, что самолет был не но¬ 
вый, потрепанный, а его моторы уже не были 
способны выдавать полную мощность. Но в 
то же время оценка пилотажных характерис¬ 
тик Не 111 В-1 была очень высокой. Машина 
демонстрировала отличную устойчивость на 
всех режимах полета. Выставив триммеры, 
пилот мог бросить штурвал и педали и отдох¬ 
нуть. Пилотирование не требовало больших 
физических усилий. Бомбардировщиком без 
труда мог управлять любой летчик средней 
квалификации. До высоты 5000 м самолет 
мог лететь на одном двигателе. 

Шасси работало надежно, но уборка и вы¬ 
пуск колес, по нашим меркам, занимали слиш¬ 
ком много времени. На земле «хейнкель» по¬ 
казал плохую маневренность, при развороте 
обязательно приходилось прибавлять обороты 
одному из моторов. Тормоза работали неэф¬ 
фективно и ненадежно, хотя в целом их конс¬ 
трукцию оценили довольно высоко. 

Немецкие конструкторы обеспечили лет¬ 
чику хороший обзор вперед и в стороны. Не¬ 
достатком у нас сочли то, что при закрыва¬ 
нии боковых форточек не складывались рас¬ 
положенные перед ними козырьки. Обзор с 
места штурмана оценивался еще выше, из на¬ 
ших машин его можно было сравнить толь¬ 
ко с опытным бомбардировщиком ВИТ-2. 
Кабины были просторные, экипаж мог сво¬ 
бодно перемешаться по всему самолету. Это 
повышало боевую живучесть — можно было 
оказать необходимую помошь, подменить на 
время, добраться до оборудования на других 
рабочих местах. 

Высоко оценили двигатели и мотоустанов¬ 
ку в целом. Военинженер 2 ранга Никифоров 
написал в своем отзыве: «Конструкция мото- 
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ров и агрегатов представляет ценность, ко¬ 
торую необходимо передать в промышлен¬ 
ность для внедрения». Немного коряво, но 
смысл понятен: учитесь у немцев! 

Высоко оценили пропеллеры-автоматы 
с большим диапазоном изменения шага и 
электрическим управлением. У нас в этом на¬ 
правлении тогда только экспериментировали. 
Большинство советских бомбардировщиков 
оснащалось либо винтами фиксированного 
шага, либо двухшажными (имеющими толь¬ 
ко два положения лопасти) винтами с гидро¬ 
управлением, изготовлявшимися по лицен¬ 
зии американской фирмы «Гамильтон». 

Внимательно изучили конструкцию плас¬ 
тинчатых водяного и масляного радиаторов. 
Бензиновые и маслобаки немцы протекти- 
ровали, снижая опасность возникновения 
пожара. Снаружи баки обтягивались много¬ 
слойным чехлом; один из слоев состоял из 
сырой резины, затягивавшей пулевые пробо¬ 
ины. На наших бомбардировщиках с протек- 
тированием баков тогда только эксперимен¬ 
тировали. Одобрили немецкие бензофиль¬ 
тры, электроинерционные стартеры. 

Электроооборудование вообще вызвало бу¬ 
рю восторгов. В отчете НИИ ВВС содержит¬ 
ся длинный список изделий, которые требо¬ 
вали срочно скопировать и запустить в про¬ 
изводство. Практически все. что нашли на 
«хейнкеле», по уровню превосходило достиг¬ 
нутое у нас. Особый интерес вызвали фары, 
аккумуляторы, генераторы, коммутационная 
аппаратура, внутрисамолетное переговорное 
устройство. И так вплоть до лампочек и пре¬ 
дохранителей. 

Много внимания уделили изучению воо¬ 
ружения. Пулеметы МО 15 сочли устаревши¬ 
ми, хотя согласились, что они конструктивно 


просты и в эксплуатации удобны. У них бы¬ 
ла очень оригинальная схема питания. Пат¬ 
роны подавались из сдвоенного магазина, 
прикрепленного к пулемету сверху. Патро¬ 
ны попеременно подавались то из левого, то 
из правого барабана. Стреляные гильзы сбра¬ 
сывались в сумку, прицепленную к оружию 
снизу. Расстреляв все 75 патронов, стрелок 
менял магазин. Такой подход обеспечивал 
простоту стрелковых установок, легкость ус¬ 
тановки и демонтажа оружия. Но он же ог¬ 
раничивал практическую скорострельность, 
поскольку в ходе боя стрелок менял магази¬ 
ны. У нас в то время предпочитали непре¬ 
рывное питание лентой из патронного ящи¬ 
ка через рукав подачи. Это усложняло меха¬ 
низм, трение в рукаве зачастую требовало 
дополнительного подтяга ленты. Зато мож¬ 
но было стрелять до тех пор, пока в ящике не 
кончился боезапас. 

Верхний стрелок на «хейнкеле» имел хоро¬ 
ший обзор, но набегающий поток мешал ему 
двигать турель. На скоростях более 250 км/ч 
сектор обстрела значительно сужался — при 
больших углах напор воздуха выворачивал 
ствол. Саму пулеметную установку призна¬ 
ли устаревшей. Выпуск нижней «корзины» 
занимал около 40 с. Стрелок в ней сидел не¬ 
удобно, без парашюта; при стрельбе вниз во¬ 
обще повисал на ремнях. У немцев были слу¬ 
чаи заклинивания башни. При выпущенной 
нижней башне скорость полета резко умень¬ 
шалась, а посадка с ней считалась чрезвы¬ 
чайно опасной. 

Зато передней установке «Икария» бук¬ 
вально пели дифирамбы. Действительно, она 
обеспечивала хорошую аэродинамику и зна¬ 
чительные углы обстрела, и при этом в каби¬ 
ну совсем не задувало. Этим она разитель- 
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но отличалась от носовых установок наших 
бомбардировщиков СБ и ДБ-3. На них по¬ 
ток воздуха шел в кабину штурмана через 
щели для вертикального перемещения ство¬ 
лов. Введенные позже шторки на щелях и 
подвижные щитки, присоединенные к уста¬ 
новке, не очень улучшили положение. У пе¬ 
редней точки Не 111В нашли лишь один не¬ 
достаток: при атаке парой истребителей для 
быстрого передвижения ствола слева напра¬ 
во стрелок должен был изменить собственное 
положение. В отчете НИИ ВВС значилось: 
«Конструкцию передней огневой точки (ку¬ 
пол) целесообразно скопировать и испытать 
на наших средних бомбардировщиках». Эту 
позицию поддержало командование ВВС. В 
результате «установка типа Гейнкель» стала 
у нас образцом для подражания. Поглядите 
на ДБ-ЗФ (Ил-4) или Ар-2 — один к одному! 
Позже подобные носовые установки получи¬ 
ли бомбардировщики ДБ-240 (Ер-2) и Пе-8 
поздних серий. 

На испытаниях бомбили на полигоне, ис¬ 
пользуя советские бомбы ФАБ-50 и АО-10. 
Испытатели похвалили немецкий электро¬ 
бомбосбрасыватель и прицел СѴ 219, кото¬ 
рый был «прост, надежен и удобен в пользо¬ 
вании». Электробомбосбрасыватель потом 
передали в НИИ-20 для заимствования перс¬ 
пективных конструкторских решений. 

По завершении испытаний С-31 предпи¬ 
сали передать НКАП для изучения. В январе 
1939 г. он еще числился в НИИ ВВС, но вес¬ 
ной его перевезли в Москву, на завод № 156. 
Там машину разобрали, сделали эскизы ос¬ 
новных узлов. Интересна оценка, данная не¬ 
мецкому бомбардировщику нашими специа¬ 
листами. Они выделили два основных факто¬ 
ра, повлиявших на его конструкцию. Нали¬ 
чие пассажирского варианта привело к уве¬ 
личению диаметра фюзеляжа. Это дало как 
плюс в виде простора кабин и наличия про¬ 
хода в бомбоотсеке, так и минус — увеличе¬ 
ние лобового сопротивления и веса самоле¬ 
та. Другой особенностью «хейнкеля» сочли 
сознательное обеспечение удобства эксплу¬ 
атации даже за счет возрастания веса. На¬ 
пример, крыло делилось на несколько сек¬ 
ций. Это утяжелило машину, но облегчило ее 
транспортировку и ремонт. Немцы предус¬ 
мотрели много лючков и съемных панелей, 


сделали удобным доступ к узлам и агрегатам. 
В НИИ ВВС отмечали: «Эксплуатация само¬ 
лета чрезвычайно проста...» 

Производственное выполнение самолета 
заслужило высокую оценку. Например, уди¬ 
вила очень гладкая поверхность обшивки — у 
нас постоянно мучились с «хлопунами», вы¬ 
ступавшими то внутрь, то наружу. Немцы 
полностью перешли на заклепки с потайной 
головкой. Это дополнительно снижало аэро¬ 
динамическое сопротивление самолета. Со¬ 
здатели «хейнкеля» явно ориентировались 
на современное массовое производство, ши¬ 
роко используя литье и штамповку, поузло- 
вую сборку. Немцы сознательно ограничили 
набор профилей, везде, где можно, осущест¬ 
вляли унификацию. Профиля применялись 
только открытого типа — менее жесткие, но 
удобные при сборке. Клепка была только от¬ 
крытой, позволявшей механизацию процес¬ 
са. У нас на ДБ-ЗБ заводы мучались с внут¬ 
ренней клепкой замкнутых профилей, воз¬ 
можной только с применением довольно не¬ 
удобных приспособлений. 

Из внутреннего оборудования, как и в 
НИИ ВВС, особый интерес вызвали отлич¬ 
ный аккумулятор, система внутренней свя¬ 
зи, фара и генератор (который был легче на¬ 
шего на 3 кг и был способен выдавать мощ¬ 
ность даже на малых оборотах). Результатом 
изучения Не 111 В-1 стал ряд элементов элек¬ 
трооборудования, производство которых на¬ 
ладили на наших предприятиях. Генератор 
«Бош» отдали заводу имени Лепсе, который 
использовал часть его решений в новом гене¬ 
раторе ГС-1500. Регулирующие коробки РК 
примерно на три четверти копировали не¬ 
мецкий образец. Самолетное переговорное 
устройство СПУ-Збис, ставшее позже стан¬ 
дартным на наших бомбардировщиках, — 
полный аналог того, что стояло на «самоле¬ 
те 31». Для отечественных изделий «содрали» 
целый ряд стандартных элементов - клем¬ 
мы и разъемы, лампочки подсветки, реоста¬ 
ты, предохранители. На всех новых советс¬ 
ких бомбардировщиках стали требовать уста¬ 
новки электрической сирены — внутреннего 
сигнала тревоги. 

На заводе № 156 с С-31 сняли моторы, ко¬ 
торые 25 мая 1939 г. передали для изучения в 
ЦИАМ. Больше «самолет 31» не летал. 
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ДАВАЙТЕ ПОЗНАКОМИМСЯ 


Как уже говорилось, «самолет 31», то есть Не 
111 В-1, у нас изучили досконально. Давай¬ 
те и мы основательно познакомимся с этим 
творением братьев Гюнтер. Надо сказать, 
машина эта очень интересная и в отноше¬ 
нии аэродинамики, и конструктивно. Что¬ 
бы уменьшить вес, немецкие конструкторы 
лишь минимально использовали легирован¬ 
ную сталь, зато применили очень легкий маг¬ 
ниевый сплав «электрон» и в виде листов, и в 
виде отливок. 

Начнем с крыла. Крыло - эллиптическое в 
плане, с криволинейными передней и задней 
кромками. Оно сложно в изготовлении, но 
дает преимущества в аэродинамике. По за¬ 
дней кромке близ фюзеляжа сделана выем¬ 
ка. Она уменьшает хорду крыла и тем самым 
снижает вредные интерференционные эф¬ 
фекты между потоками, обтекающими кры¬ 
ло и фюзеляж. Конструктивно крыло делит¬ 
ся на центроплан и две консоли. Разъемы 
между ними — за моторами. 

Центроплан имеет два лонжерона из алю¬ 
миниевого сплава. Полки их изготовлены из 
профилей, стенки — из листа, подкреплен¬ 
ного профилями. Под фюзеляжем лонжерон 
прямой, а от бортов загибается вверх, обеспе¬ 
чивая поперечное V крыла. Нервюры в цен¬ 
троплане — листовые с подкрепляющими 
профилями, а за задним лонжероном — лег¬ 
кие ферменные. В центроплане между лон¬ 
жеронами уложены бензобаки. 

Консоли конструктивно делятся на три 
продольных части: носок, средний и хвос¬ 
товой отсеки. Поскольку в консолях высота 
профиля уменьшается к концам, то лонже¬ 
роны немцы сделали постоянного сечения, 
но на пояса положили накладки. Наклад¬ 
ки эти — переменной толщины, и количест¬ 
во их к законцовке крыла уменьшается. Са¬ 
ми лонжероны — ферменного типа. Нервю¬ 
ры в консолях двух видов: основные (листо¬ 
вые с отверстиями для облегчения) и проме¬ 
жуточные (легкие ферменные). Продольные 
части крыла стыкуются по основным (сило¬ 
вым) нервюрам. Поверх нервюр закрепле¬ 
ны стрингеры из открытых профилей. Об¬ 
шивка крыла дюралюминиевая, гладкая, не¬ 
сущая, с клепкой впотай. Чтобы не было ус¬ 
тупов, края листов подсекают или подкаты¬ 
вают. Количество поперечных швов обшив¬ 
ки минимально. Стыки продольных секций 
закрыты алюминиевыми лентами на шомпо¬ 
лах. Ленты уложены в выемки и не выступа¬ 


ют над поверхностью. Все смотровые лючки 
также подогнаны заподлицо, гнезда крепеж¬ 
ных болтов заклеены кружочками из пропи¬ 
танной ткани. Консоли соединяются с цент¬ 
ропланом по лонжеронам в четырех точках. 

На задней кромке крыла навешены за¬ 
крылки и элероны. Закрылки размещаются 
от разъема крыла до борта фюзеляжа. Хорда 
их при движении к оси самолета уменьшает¬ 
ся, а хвостовики нервюр немного задираются 
вверх. Закрылок - коробчатый; он имеет два 
лонжерона со сплошными стенками и листо¬ 
вые нервюры с отверстиями для облегчения. 

Обшивка - дюралюминиевая несущая. Ось 
закрылка вращается на шариковых подшип¬ 
никах. Выпуск — гидравликой, подъем — пру¬ 
жинами. 

Элероны типа «Фрайз» с аэродинамичес¬ 
кой и весовой компенсацией. В носке эле¬ 
рона вмонтирован прут с нанизанными на 
него свинцовыми шайбами. Элерон имеет 
один лонжерон со сплошной стенкой и фер¬ 
менные нервюры. Обшивка — металлическая 
несущая. На обоих элеронах смонтированы 
флеттнеры, по две штуки на каждом, разно¬ 
го размера (для грубой и точной регулиров¬ 
ки). На левом элероне дальний от фюзеляжа 
флеттнер - управляемый (триммер). Угол от¬ 
клонения элеронов ограничивается резино¬ 
выми буферами. 

Теперь посмотрим на фюзеляж. Он име- в кабине штурмана. 
ет плавную сигарообразную форму, попе- Носовой пулемет 
речное сечение — овальное. По конструк- отсутствует 
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В пилотской кабине ции — цельнометаллический монокок. Он 
«самолета 31» имеет два разъема: можно отсоединить каби¬ 
ну штурмана и хвостовой кок. Основа карка¬ 
са фюзеляжа — четыре лонжерона из профи¬ 
лей, соединенные с системой шпангоутов, 
поверх которых крепятся стрингеры из про¬ 
филей. Обшивка — как и на крыле, гладкая 
несущая, клепанная заклепками с потайны¬ 
ми головками. 

В отъемной носовой части размешается 
кабина штурмана-бомбардира. В круглом ос¬ 



текленном носке смонтирован передний пу¬ 
лемет. Сверху над местом штурмана — астро¬ 
люк размером 460><330 мм. При пользовании 
им передняя часть люка откидывается вверх, 
превращаясь в козырек, а задняя — сдвигает¬ 
ся назад. Остекление сделано из целлулои¬ 
да. Края проема обшиты войлоком, обтяну¬ 
тым кожей. Вылезти в астролюк нельзя, мож¬ 
но л ишь высунуть голову. Внизу есть аварий¬ 
ный люк размером 650x650 мм для покида¬ 
ния подбитой машины с парашютом. Он от¬ 
кидывается внутрь к левому борту. Этот люк 
может быть открыт и снаружи, и изнутри. С 
боков в кабине штурмана есть еще несколь¬ 
ко окон небольшого размера. От штурмана 
к пилоту можно пройти через дверь, которая 
откидывается вперед по полету направо. 

В пилотской кабине размешаются летчик 
(слева) и бортмеханик (справа), сидящие бок 
о бок. Кабина закрыта прозрачным фонарем. 
Боковые его стекла — раздвижные, в пере¬ 
дней панели — две небольшие форточки. Что¬ 
бы избежать задувания, слева и справа смон¬ 
тировали небольшие прозрачные козырьки. 
Сдвижные стекла — из триплекса, все осталь¬ 
ные — оргстекло. Сверху имеется остеклен¬ 
ный аварийный люк размером 650x570 мм, 
имеющий солнцезащитную шторку зелено¬ 
го цвета. 

За пилотской кабиной находится мощный 
коробчатый лонжерон с перегородкой, в кото¬ 
рой сделана деревянная раздвижная дверь, от¬ 
катывающаяся на роликах. За этой дверью — 
бомбоотсек, находящийся между лонжерона¬ 
ми центроплана. По оси его сделан свободный 
проход («мостик»), слева и справа стоят кассет¬ 
ные бомбодержатели. На каждом борту — по 
два окна, закрытых дюралевыми крышками. 
При необходимости крышки откидываются на 
петлях вниз. 

Бомбоотсек заканчивается перегородкой, 
в которой сделан проем без двери. Он ведет в 
кабину стрелков. Там сидят верхний стрелок 
и радист, выполняющий также обязанности 
нижнего стрелка. Радист постоянно сидит в 
нижней выпускной башне, являющейся так¬ 
же его креслом, спиной по полету. Башня от¬ 
крыта с боков и сзади. Справа от нее смон¬ 
тирована радиостанция. Сверху в этой каби¬ 
не имеется открытый проем верхней стрел¬ 
ковой точки. Перед ним — небольшой козы¬ 
рек из оргстекла, закрепленный шурупами. 
По краю проема сделан мягкий валик, об¬ 
тянутый кожей. При ведении огня стрелок 
вставал на откидной деревянный мостик. По 
бортам кабины имелись четыре прозрачных 
окна. Над местом радиста находился дву- 
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створчатый люк, через который выдвигалась 
кольцевая антенна радиопеленгатора. Эки¬ 
паж попадал в самолет через большой люк 
в полу кабины стрелков. Он обязательно от¬ 
крывался при выпуске нижней башни. 

Кабина стрелков заканчивалась перебор¬ 
кой с дверью, открывавшейся назад, в хвос¬ 
товую часть фюзеляжа. Она была практичес¬ 
ки пуста. Фюзеляж заканчивался быстро¬ 
съемным хвостовым коком, изготовленным 
из магниевого сплава. 

Фюзеляж соединялся с центропланом че¬ 
рез узлы на лонжеронах последнего. Стык у 
бортов закрывался зализами из листов маг¬ 
ниевого сплава, прикрепленными посредс¬ 
твом шурупов. 

Горизонтальное оперение свободнонесу- 
щее, эллиптической формы в плане. Стаби¬ 
лизатор имеет аэродинамический профиль 
выпуклостью вниз, может на земле перестав¬ 
ляться в одно из трех положений. Он крепит¬ 
ся к фюзеляжу через литые башмаки. Каркас 
его включает два лонжерона и набор нервюр. 
Ближние к фюзеляжу нервюры — фермен¬ 
ные, дальние — листовые. Стрингеры име¬ 
лись только в корневой части стабилизатора. 
Обшивка, как и по всему самолету, металли¬ 
ческая гладкая. 

Рули высоты имели аэродинамическую и 
неполную весовую компенсацию. С обеих 
сторон устанавливались триммеры. Каркас 
руля — один лонжерон со сплошной стенкой 
и нервюры, стрингеров нет. Нервюры ближе 
к оси самолета — ферменные, у законцовок — 
листовые. 

Киль эллиптической формы, по конструк¬ 
ции аналогичен стабилизатору. Руль направ¬ 
ления осевой компенсации не имел, был 
снабжен триммером. Обшивка рулей — из 
дюраля. 

Шасси — убирающееся в полете. Каждая из 
основных опор, расположенных под мото¬ 
гондолами, имела по две стойки с масляно¬ 
пневматическими амортизаторами; на пос¬ 
ледние были надеты кожаные чехлы. Сза¬ 
ди стойки подкреплялись системой подко¬ 
сов. Колея шасси — 5,2 м. Колеса — фирмы 
«Кронштадт» с пневматиками низкого давле¬ 
ния размером 1100><375 мм. Они были снаб¬ 
жены колодочными гидравлическими тор¬ 
мозами. Тормоза срабатывали при нажатии 
летчиком педалей, на обоих колесах разде¬ 
льно, что облегчало маневрирование по аэ¬ 
родрому. 

В полете основные опоры убирались гид¬ 
роприводом назад по полету в продолжения 
мотогондол. Интересно, что давление в гид¬ 



росистеме на «хейнкеле» создавал ручной на¬ 
сос. После взлета пилоту приходилось ка¬ 
чать туда-сюда ручку почти метровой длины. 
После того как шасси убиралось, ручка от¬ 
ключалась и укладывалась на пол, чтобы не 
мешалась. В полете колеса полностью закры¬ 
вались щитками, изготовленными из магни¬ 
евого сплава. Щитки были соединены тяга¬ 
ми со стойками и двигались совместно с ни¬ 
ми. Убрать шасси можно было только гидро¬ 
приводом, а выпустить в аварийной ситуа¬ 
ции — еще и тросовым механизмом вручную 
лебедкой. Замков выпушенного положения 
основные опоры шасси не имели, просто уг¬ 
лы расположения стоек и подкосов были по¬ 
добраны так, что после раскрытия вес само¬ 
лета удерживал опору и не давал ей сложить¬ 
ся. О положении колес летчик мог судить по 
лампочкам световой сигнализации и поло¬ 
жению так называемых дощечек — механи¬ 
ческих указателей. Дополнительно имелась и 
звуковая сигнализация зуммером. 

Хвостовое колесо — ориентирующееся, 
размером 465x165 мм. Оно было снабжено 
масляно-пневматическим амортизатором. В 
полете хвостовое колесо убиралось не полно¬ 
стью, часть его выступала из фюзеляжа. Под¬ 
тягивал костыль вверх резиновый шнур, а 
опускал гидроцилиндр. 

Мотоустановка Не 111 В-1 состояла из двух 
двигателей О В 600С, 12-цилиндровых V- 
образных перевернутых (клапанами вниз), 
жидкостного охлаждения. Они были снаб¬ 
жены редукторами и нагнетателями. Макси¬ 
мальная мощность — 910 л.с., номинальная — 
780 л.с. 


Подфюзеляжная 
выпускная башня - 
вид сзади в боевом 
положении. Пуле¬ 
мет отсутствует 
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Носовая стрелковая 
точка «Икария» 



Двигатель устанавливался на мотораме, 
состоявшей из станины, двух штампованных 
подкосов из алюминиевого сплава и нижних 
подкосов из труб. От передачи вибраций за¬ 
щищали резиновые буфера. Снаружи мо¬ 
тор был закрыт капотом с быстросъемными 
крышками из магниевого сплава. Двигатель 
обдувался воздухом через отверстия в коке 
винта и переднем кольце капота. 

Воздух всасывался через патрубок на ле¬ 
вой стороне (на обоих моторах). Выхлоп осу¬ 
ществлялся через индивидуальные патруб¬ 
ки вниз. Запуск мотора — электроинерцион- 
ным стартером «Бош», который мог раскру¬ 
чиваться как электричеством (от аккумуля¬ 
торов), так и вручную. 

Охлаждение мотора — антифризом. Ради¬ 
атор пластинчатого типа располагался в тун¬ 
неле под двигателем, за ним — регулирующая 
поток воздуха створка, управляемая гидро¬ 
приводом. Расширительный бачок с залив¬ 
ной горловиной сбоку крепился к переднему 
лонжерону наверху. Его полная емкость рав¬ 
нялась 17 л, нормальная заливка — 12,5 л. 

Каждый мотор вращал трехлопастной ме¬ 
таллический винт диаметром 3,5 м с элект¬ 
рическим управлением шагом. На втулку на¬ 
девался быстросъемный металлический кок 
оживальной формы с отверстием для обду¬ 
ва по оси. 

Маслобаки изготовлялись из фибры (про¬ 
питанного картона) и имели наружный про¬ 
тектор. У каждого мотора — свой бак. Полный 
объем бака — 50 л, нормальная заправка — 40 л. 


Сотовый маслорадиатор с шестигранными 
трубками крепился под водяным. Охлаждение 
регулировалось жалюзи, управляемыми из ка¬ 
бины. 

Аналогичную конструкцию имели бензо¬ 
баки. Их делали из фибры и обтягивали рези¬ 
новым протектором и поверх него - пропи¬ 
танной тканью. Для переноски к бакам были 
приклеены резиновые ручки. По одному ба¬ 
ку емкостью 700 л находилось с каждой сто¬ 
роны от фюзеляжа в центроплане между лон¬ 
жеронами. Заливные горловины располага¬ 
лись сверху. Баки подвешивались на ремнях 
из ткани, их раскачиванию препятствовали 
резиновые упоры. Вынимались баки вниз че¬ 
рез люки в нижней поверхности крыла, за¬ 
крытые панелями на болтах. В нормальном 
состоянии каждый мотор питался бензином 
из своего бака, но предусматривалось и пере¬ 
крестное питание. Подача топлива осуществ¬ 
лялась помпами на моторах, но имелся и руч¬ 
ной аварийный насос. 

Управление на Не 111В-1 — двойное, но 
полноценный комплект только у летчи¬ 
ка, сидевшего слева. У него имелись штур¬ 
вал и педали, справа от кресла монтировался 
большой штурвал, приводивший в движение 
триммеры рулей высоты. Когда бортмеханик 
подменял пилота, он использовал съемную 
ручку и откидные педали. Управление мото¬ 
рами размещалось по оси самолета. 

Управление рулями и элеронами — жест¬ 
кого типа, трубчатыми тягами, управление 
триммерами — мягкое, стальной проволокой 
и цепями Галля. 

Для высотных полетов экипаж был обеспе¬ 
чен кислородом. Для этого каждый человек 
имел кислородный прибор и маску. Четыре 
баллона размешались в носовой части фюзе¬ 
ляжа и еще десять — в бомбоотсеке. 

Электрооборудование «хейнкеля» включа¬ 
ло внутреннее освещение, комплект навига¬ 
ционных огней, посадочную фару и другое. 
Источниками питания являлись генераторы 
на моторах и аккумуляторы. 

Оборонительное вооружение Не 111 В-1 со¬ 
стояло из трех пулеметов МО 15 калибра 7,9 
мм. Пулеметы питались патронами из смен¬ 
ных деревянных магазинов. Стреляные гиль¬ 
зы сбрасывались в кожаные мешки, присо¬ 
единенные к пулеметам снизу. Носовой пу¬ 
лемет закреплялся эксцентрично в передней 
полусфере, изготовленной из оргстекла. По¬ 
лусфера могла вращаться в вертикальной 
плоскости. Сектор обстрела — 25—30°. Вер¬ 
хний пулемет стоял в проеме над кабиной 
стрелков на шкворневой установке и стрелял 
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Бомбовая кассета, 
извлеченная из 
самолета. 

Кассета собира¬ 
лась из отдельных 
секций, количест¬ 
во которых в ряду 
на разных типах 
бомбардировщиков 
было различным 


вверх-назад и вбок. Нижняя башня выпуска¬ 
лась только в моменты опасности, сидевший 
в ней радист при стрельбе вставал на колени. 
Сектора обстрела вправо-влево 30—40°, вниз — 
до 45°. Общий боезапас - 37 магазинов по 75 
патронов. 

Бомбы подвешивались только внутри фю¬ 
зеляжа. Максимальная нагрузка равнялась 
1500 кг, нормальная - 1000 кг. В бомбоотсеке 
справа и слева от прохода стояли две кассе¬ 
ты по четыре ячейки каждая. В каждой ячей¬ 
ке можно было разместить вертикально одну 
бомбу калибром от 100 до 250 кг. Для подвес¬ 
ки более мелких боеприпасов в ячейку уста¬ 
навливался мостик с четырьмя замками, поз¬ 
волявший загрузить четыре бомбы. 

Под каждой кассетой в полу имелся бомбо- 
люк размером 1800x1500 мм. Он делился на 
четыре створки (под каждой ячейкой — своя), 
которые могли открываться как совместно, 
так и по отдельности. Бомболюки открывал 
штурман тросовыми механизмами, лебедки 
которых находились по бортам его кабины. В 
аварийной ситуации створки могли распахи¬ 
ваться весом самой бомбы. 

Сброс осуществлялся электробомбосбра¬ 
сывателем электромагнитного типа. Имелось 
также три аварийных механических сбрасы¬ 



вателя: у штурмана, на задней переборке пи- Бомбовый прицел 
лотской кабины и в кабине стрелков. Но ме- ОѴ219 
ханические сбрасыватели могли открыть толь¬ 
ко основные замки в кассетах, замки дополни¬ 
тельных мостиков к ним не подсоединялись. 

Прицеливание при бомбометании осущест¬ 
влял штурман с помощью прицела СѴ 219 в 
выступе под его кабиной. 

Основные черты конструкции Не 111 В-1 со¬ 
хранились и в более поздних модификациях. 
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«Р» И «Н» - БЛИЗНЕЦЫ-БРАТЬЯ 


Зигфрид Гюнтер с 
моделью Не 111 с 
новым фюзеляжем 
перед его продув¬ 
кой в аэродинами¬ 
ческой трубе 


Не ограничившись заменой крыла, конс¬ 
трукторы продолжили дальнейшую модер¬ 
низацию Не 111. Следующим шагом ста¬ 
ло совершенствование аэродинамики фюзе¬ 
ляжа бомбардировщика. Некоторые авторы 
считают это вынужденной мерой, поскольку, 
выиграв с новым крылом в технологичности, 
проиграли в летных данных, что необходи¬ 
мо было компенсировать. В середине 1937 г. 
Вальтер Гюнтер (к тому времени его брат 
умер) предложил изменить очертания носо¬ 
вой части, отказавшись от традиционного 
уступа между козырьком пилотской кабины 
и расположенной ниже кабиной штурмана. 



Не 111Ѵ8- 
Не 111 В-2 с новой 
носовой частью 
фюзеляжа 


Теперь места летчика и штурмана-бомбарди- 
ра находились рядом. У штурмана было от¬ 
кидное сиденье справа от пилота, при стрель¬ 
бе он перемешался на ложе в самом носу ма¬ 
шины. Обильно остекленный нос фюзеляжа 
имел плавные контуры и заканчивался впе¬ 
реди шаровой пулеметной установкой «Ика- 
рия». Чтобы лежащий у нее штурман не ме¬ 


шал обзору с места пилота, установку смес¬ 
тили вправо. Так «хейнкель» приобрел свой 
самобытный «кривобокий» силуэт. 

Но при новой компоновке стекло отдали¬ 
лось от глаз летчика, причем имело кривиз¬ 
ну и значительный наклон; это могло создать 
проблемы с обзором в плохую погоду и но¬ 
чью. Выход нашли крайне оригинальный: 
при необходимости кресло летчика вместе с 
органами управления гидроприводом подни¬ 
малось вверх, и голова пилота выступала на¬ 
ружу через сдвижной люк в остеклении. От 
набегающего потока ее прикрывал неболь¬ 
шой откидной козырек. Основная прибор¬ 
ная панель располагалась на потолке кабины 
и была хорошо видна летчику из обоих поло¬ 
жений. Сдвижной люк предполагалось ис¬ 
пользовать и для аварийного покидания ма¬ 
шины. 

Одновременно конструктор постарался 
выполнить требования командования Люф¬ 
тваффе относительно совершенствования 
оборонительного вооружения бомбардиров¬ 
щика. У предыдущих модификаций только 
носовая «установка А» не вызывала сущест¬ 
венной критики. Верхний стрелок прикры¬ 
вался от набегающего потока лишь неболь¬ 
шим козырьком. На высоких скоростях это 
вызывало значительное задувание в фюзе¬ 
ляж, а ствол пулемета лишь с большим тру¬ 
дом можно было повернуть вбок от оси само¬ 
лета. Нижняя выдвижная «башня С» в бое¬ 
вом положении создавала огромное аэроди¬ 
намическое сопротивление. Нередко меха¬ 
низм заклинивало и ее становилось невоз¬ 
можно втянуть; иногда при этом снаружи 
оставался стрелок. На посадке неубранная 
башня касалась земли и заведомо обещала 
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аварию. Да и просто сидеть в «башне С» бы- Изменили и верхнюю стрелковую точ- Не111Ѵ23 
до весьма неуютно — ветрено, холодно. При ку. Вместо небольшого ветрового козырька с подфюзеляжной 

атаке истребителей ничем не защищенный ввели сдвижной полузакрытый фонарь. При гондолой 

стрелок в ней часто становился первой жер- стрельбе он вручную перемешался вперед, 
твой — об этом свидетельствовала статистика обеспечивая значительное поле обстрела, 
войны в Испании. Все эти новшества порознь опробовали на 

Поэтому вторым предложенным Гюнте- нескольких самолетах. Новым носом впервые 
ром новшеством стала неподвижная вытя- оборудовали один из Не 111 В-0, который пос- 
нутая подфюзеляжная гондола, заменившая ле этого стал именоваться Не 11 1Ѵ8. Он при- 
выдвижную башню. Она имела гораздо мень- ступил к летным испытаниям в январе 1938 г. 
шее сопротивление, а пулеметная установ- На Не 111Ѵ23, переделанном из Не 111В-1, 
ка в ней всегда была готова к бою. Стрелок испытывали подфюзеляжную гондолу. Входе 
размещался в лежачем положении на матра- доработки ее очертания и остекление немного 
се. На борту гондолы предусмотрели люк, че- изменились. Обе эти машины сохраняли ста- 

рез который экипаж попадал в самолет. Этот рое эллиптическое крыло. На Не 11 1Ѵ7, для 

вариант показался Гюнтеру лучшим из всех которого тоже использовали планер серийно- 
рассмотренных. го Не 111 В-1, сочетались новая носовая часть 



Бомбоотсек (вид из хвоста самолета): Кабина стрелков: 

1 - бомбовые кассеты Е5АС 250; 2 - лежан- 1 - входной люк (открытое положение); 2 - нижняя стрелковая 

ка у переднего пулемета; 3 - сиденье пилота; точка; 3 - подвесное сиденье; 4 - дверь в хвостовую часть фю- 

4 - компас; 5 - сдвижная дверь зеляжа; 5 - верхняя турель 
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Не 111Р 
выпускались 
в больших 
количествах 


(немного отличавшаяся от Ѵ8 по расположе¬ 
нию панелей остекления), верхняя стрелко¬ 
вая установка со сдвижным фонарем и кры¬ 
ло с прямыми кромками. Нижней стрелковой 
установки на этом самолете просто не было. 
Ѵ7 также получил новую мотоустановку — 
два двигателя ОВ 601Аа с непосредственным 
впрыском топлива, развивавшие максималь¬ 
но по 1175 л.с. Они вращали трехлопастные 
металлические винты ѴОМ. Не 111Ѵ7 под¬ 
нялся в воздух в начале лета 1938 г. 

После заводских испытаний Ѵ7 опробова¬ 
ли военные летчики из центра в Рехлине. Хо¬ 
тя новое остекление кабины подвергли кри¬ 
тике из-за бликов, возникавших, когда сол¬ 
нце находилось позади самолета, новый нос 
фюзеляжа сочли значительным шагом впе¬ 
ред. Командование Люфтваффе одобрило се¬ 
рийное производство новой модификации, 
получившей обозначение Не 111Р. Осенью 
1938 г. со сборочной линии в Мариенэхе со¬ 
шли первые Не 111Р-0. 

Выпуск серии Не 111Р-1 предполагался па¬ 
раллельно на трех предприятиях: заводе «Хейн- 
кель» в Мариенэхе, N0^ в Висмаре и «Арадо» 
в Варнемюнде. Приемка Р-1 началась ранней 
весной 1939 г. Самолет обладал максимальной 
скоростью в 400 км/ч, с максимальной бомбо¬ 
вой нагрузкой в 2000 кг она уменьшалась до 


325 км/ч. Первоначально на этой модифика¬ 
ции намеревались перейти на горизонтальную 
подвеску бомб, обеспечивавшую большую точ¬ 
ность бомбометания. Но это требовало сущес¬ 
твенных переделок в бомбоотсеке. Опасаясь 
снижения темпов производства, от этого на¬ 
мерения отказались, сохранив старую схему с 
двумя кассетами у бортов. Бомбы калибром до 
250 кг в них размещались вертикально, до че¬ 
тырех штук в кассете. Для более мелких бое¬ 
припасов внутри ячеек кассеты монтировали 
вставки, позволявшие подвесить в одной ячей¬ 
ке до четырех бомб. 

Оборонительное вооружение Не 111Р-1 ос¬ 
талось тем же, что у всех предыдущих моди¬ 
фикаций, — три пулемета МО 15 калибра 7,9 
мм. Один из них стоял в шаровой установке 
«Икария» в остекленном носу, второй стре¬ 
лял вбок и назад из верхней стрелковой ус¬ 
тановки, а третий вел огонь назад из подфю¬ 
зеляжной гондолы. Экипаж состоял из пило¬ 
та, штурмана-бомбардира, стрелка-радиста и 
нижнего стрелка. 

Большая часть Не 111 Р-1 была собрана на 
заводе «Хейнкель» в Мариенэхе — 75 машин, 
еще 20 добавила фирма N0^. 

В мае 1939 г. Не 111Р-1 был заменен в про¬ 
изводстве Не 111Р-2, который отличался 
фактически только радиостанцией — типа 
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Не 111Р-1 
из эскадры КО 255 
в учебном полете 


Не 111Ѵ19, ставший 
прототипом моди¬ 
фикации Не 111Н 



РиО 10 вместо РиО III. Этих построили го¬ 
раздо больше: в Мариенэхе сделали 471 бом¬ 
бардировщик, 288 — в Висмаре. В это коли¬ 
чество вошли 20 машин, предназначавшихся 
для экспорта в Венгрию. Некоторые самоле¬ 
ты комплектовалась как командирские, от¬ 
личавшиеся оборудованием, в первую оче¬ 
редь радиотехническим. 

Тип Р-3 представлял собой учебную маши¬ 
ну с двойным управлением. Она не выпуска¬ 
лась специально, в этот вариант дорабатыва¬ 
ли уже полетавшие бомбардировщики типов 
Р-0 и Р-1. 

Памятуя о дефицитности двигателей фир¬ 
мы «Даймлер-Бенц», необходимых для ис¬ 
требителей Мессершмитта, конструкторы 
«Хейнкель» с самого начала параллельно го¬ 
товили запасной вариант бомбардировщика 
с моторами .Іито 211 — Не 111Н. Опытным 
его образцом являлся Не 111V19, совершив¬ 
ший свой первый полет в январе 1938 г. Но 


приоритет в развертывании серийного про¬ 
изводства тогда отдали модификации Р. 

Лишь весной 1939 г. из цехов вышли пер¬ 
вые машины установочной серии Не 111Н-0, 
отличавшиеся немного более мощными мо¬ 
торами .Іито 21 ІА-1, развивавшими по 1075 
л.с. В мае завод в Ораниенбурге начал вы¬ 
пускать первые серии Не 111Н -1. Спустя не¬ 
сколько недель заводы «Арадо» и АТС также 
приступили к производству этой модифика¬ 
ции. Три предприятия соответственно собра¬ 
ли 95, 21 и 20 самолетов. За исключением мо¬ 
тоустановки, машины вариантов Н-0 и Н-1 
ничем не отличались от Не 111 Р-2. 

Вскоре по масштабам выпуск Не 111Н зна¬ 
чительно превзошел тип Р. К началу Второй 
мировой войны примерно половину из 808 
Не 111, находившихся в первой линии, со¬ 
ставляли машины этой модификации. За че¬ 
тыре месяца с заводов вышло около 400 эк¬ 
земпляров. 



В ПРЕДДВЕРИИ ВОИНЫ 


Пока «хейнкели» воевали в Испании, в Гер¬ 
мании эти машины осваивали все новые эс¬ 
кадры. К началу 1938 г. самолеты Оо11 и Оо 
23 из строевых частей уже полностью убрали, 
трехмоторные «юнкерсы» вытеснили на роль 
транспортников. Из трех основных типов 
двухмоторных бомбардировщиков, эксплу¬ 
атировавшихся в Люфтваффе (Не 111, Оо 17 
и іи 86), удачный «хейнкель» стал самым мас¬ 
совым. В середине 1938 г. в строю имелось 13 
групп, вооруженных этими машинами; в че¬ 
тырнадцатой, ІИ/ЬСІ, две эскадрильи летали 
на Не 111Е и одна — на Оо 17М. «Хейнкеля- 
ми» были полностью укомплектованы эскад¬ 
ры КС 157 (аэродромы Ганновер, Вюнсторф и 
Дельменхорст), КС 253 (Гота, Эрфурт и Норд- 
хаузен), КС 257 (Любек и Люнебург) и КО 355 
(Ансбах, Швабиш-Халл и Гибельштадт). Ста¬ 
рые бомбардировщики модификации В со¬ 
ставляли примерно половину парка, осталь¬ 
ное приходилось примерно поровну на типы 
Е и .1; самолетов типа О было немного. Оо 17 
имелись в девяти группах, іи 86 — в четырех. 

В операции по присоединению к Рейху 
Австрии в марте 1938 г. «хейнкели» участия 
не принимали. Там из бомбардировщиков 
задействовали только Оо 17 из двух эскадр, 
которые разбрасывали листовки над горо¬ 
дами. Авиация Австрии вместе с командую¬ 
щим вошла в состав Люфтваффе, образовав 
новый, 8-й, авиационный округ. 

Закончив с Австрией, Гитлер пожелал за¬ 
хватить и приграничную часть Чехослова¬ 
кии — Судеты, где имелось немецкое населе¬ 
ние. К границе выдвинули соединения вер¬ 
махта, авиацию привели в боевую готовность. 
Тоже сделали и чехи. Вмешались правитель¬ 
ства Великобритании и Франции. Прово¬ 


дя политику «умиротворения» Гитлера, они 
уговорили власти Чехословакии согласиться 
на передачу территории. Причем ее оставля¬ 
ли со всеми предприятиями, транспортными 
средствами, складами. Более того, чехи долж¬ 
ны были сдать немцам оборонительные со¬ 
оружения в Судетских горах, имевшееся там 
оружие, боеприпасы, запасы военного иму¬ 
щества. 30 сентября в Мюнхене был подпи¬ 
сан позорный договор, фактически расчле¬ 
няющий Чехословакию. 1 октября германс¬ 
кие войска перешли границу. Их должна бы¬ 
ла поддерживать авиация, но 12 дней стояла 
нелетная погода. 

Судетов фюреру показалось мало, он ре¬ 
шил захватить всю Чехословакию. 15 мар¬ 
та 1939 г. колонны немецкой техники дви¬ 
нулись на восток. Их прикрывали 500 само¬ 
летов, включая три эскадры двухмоторных 
бомбардировщиков; одна из них, КО 355, ле- Не 11 Ю-1 
тала на «хейнкелях». Но чехословацкая ар- на аэродроме 
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Не 111Е-3, 
подломивший 
правую стойку 
шасси на посадке, 
1938 г. 



мия фактически не оказала сопротивления. 
Немцы заняли всю Чехию, превратившуюся 
в «протекторат Богемия и Моравия», отделив 
Словакию, превращенную в вассальное госу¬ 
дарство. Ни Англия, ни Франция, связанные 
с Чехословакией договорами о взаимопомо¬ 
щи, не попытались каким-либо образом по¬ 
мешать Гитлеру. 

Обнаглев, руководство Германии всего че¬ 
рез восемь дней решилось на новое нападе¬ 
ние. Немцы отхватили от Литвы порт Ме¬ 
мель (ныне Клайпеда) с окрестностями; его 
присоединили к Восточной Пруссии. 

Параллельно продолжалось дальнейшее на¬ 
ращивание сил Люфтваффе. Формировались 
новые эскадры и группы, в том числе бом¬ 
бардировочные на Не 111. Например, в со¬ 
ставе эскадры ЬСІ появилась группа 1/ЬСІ, 
заменившая переданную в другое соедине¬ 
ние группу тяжелых истребителей. Для совер¬ 
шенствования управления авиацией 1 февраля 
1939 г. ввели новую структуру. Ее всю разбили 
на четыре воздушных флота, которым подчи¬ 
нялись авиадивизии и территориальные авиа¬ 
ционные округа. Это привело к переименова¬ 
нию эскадр, поскольку номера им стали да¬ 
вать подругой системе. В 1-й воздушный флот 
(у границ с Польшей и Литвой) вошли эскад¬ 
ры с номерами от 1 до 25, во 2-й (с Нидерлан¬ 
дами и Данией) — с 26 по 50, в 3-й (с Бельги¬ 
ей, Францией, Швейцарией и Италией) — с 51 
по 75, в 4-й (с Венгрией, Югославией и Ита¬ 
лией) — с 76 до 100. В результате, например, 
КС 157 превратилась в КС 27. Всего на 1 мая 
1939 г. Геринг располагал 22 группами Не 111 
(не считая торпедоносцев). Они входили в эс¬ 
кадры ЬС 1, КС 1, КС 4, КС 26, КС 27, КС 28, 
КС 53, КС 54 и КС 55. Старых бомбардиров¬ 
щиков модификации В в строевых частях уже 
не имелось, машины типов О и Р числились 
только в штабных эскадрильях — как учебно¬ 


тренировочные и транспортные. На Не 111Е 
летала всего одна группа - І/КС 1. Зато изряд¬ 
но прибавилось новых Не 111Н и Не 111Р, в 
строевых частях они составляли подавляющее 
большинство. 

По штатам 1938 г. полностью укомплекто¬ 
ванная бомбардировочная эскадра включала 
штаб (штабную эскадрилью) и четыре груп¬ 
пы по три эскадрильи в каждой; эскадрилья 
располагала девятью самолетами. 

Эскадрой командовал полковник или под¬ 
полковник (в одном случае - даже генерал- 
майор), группой — майор или подполковник. 
Группы одной эскадры могли размещаться 
на разных аэродромах. Они могли оказаться 
в разных дивизиях и даже в разных воздуш¬ 
ных флотах. 

В начале 1939 г. Не 111 получило специ¬ 
альное подразделение «100» на аэродроме 
Котен под Дессау. Оно занималось отработ¬ 
кой новых систем радионавигации и слепого 
(без видимости земли) бомбометания. Впос¬ 
ледствии эту часть развернули в знаменитую 
группу КОг 100, практически всю войну вы¬ 
полнявшую специальные задания. 

Не 111Н получила и одна эскадрилья даль¬ 
ней разведки, 2(Р)/122, дислоцированная в 
Мюнстере. 

Отдельной морской авиации в Германии 
не было; все, что летало (кроме птиц и ле¬ 
тучих мышей), входило в состав Люфтваф¬ 
фе. Но имелись так называемые «береговые 
группы», оперативно подчинявшиеся коман¬ 
дованию флота. Одна из таких групп, КиРЮг 
806, считалась минно-торпедной и была 
укомплектована Не 111.1. Всего в трех эскад¬ 
рильях этой группы, базировавшихся в Ки¬ 
ле и Утерсене, числилось 30 машин. Самоле¬ 
ты той же модификации эксплуатировались 
также в береговых эскадрильях разведки по¬ 
годы (\ѴеКи5іа). 
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ВОЗДУШНЫЕ ШПИОНЫ 
ТЕОДОРА РОВЕЛЯ 


Еще в 1923 г. в Германии создали фирму 
«Ганза люфтбильд», занимавшуюся карто¬ 
графической аэрофотосъемкой. Она вела ра¬ 
боты не только в Германии, но даже в Грен¬ 
ландии и Китае. Одним из руководителей ее 
был Теодор Ровель, бывший военный лет¬ 
чик. В 1935 г. эту организацию решила ис¬ 
пользовать германская разведка. Оставаясь 
формально частной фирмой, «Ганза люфт¬ 
бильд» одновременно стала эскадрильей осо¬ 
бого назначения. Сам Ровель получил звание 
подполковника. Под предлогом прокладки 
новых воздушных трасс для авиакомпании 
«Люфтганза» самолеты тайно вели съемку 
территории разных стран. 

Позже вывески не раз менялись: «Эскад¬ 
рилья особого назначения», «Эксперимен¬ 
тальный центр высотных полетов» и, нако¬ 
нец, «Разведывательная группа Верховно¬ 
го командования Люфтваффе». Но чаще эту 
часть именовали «командой Ровеля» или 
«группой Ровеля». Она комплектовалась ма¬ 
шинами разных типов, несшими гражданс¬ 


кие обозначения. Ровель получил два опыт¬ 
ных образца Не 111 — Ѵ2 и ѴЗ. Позже к ним 
добавился еще один Не 111С-0 («Кельн»). Их 
оснастили дополнительными нагнетателя¬ 
ми на моторах, дополнительными бензоба¬ 
ками и фотоаппаратурой, позволявшей вести 
съемку днем и ночью. Немцы применяли не 
только обычную пленку, но и чувствитель¬ 
ную к инфракрасному диапазону. Обозна¬ 
чения на самолетах остались прежние, граж¬ 
данские. 

С 1937 г. они совершали тайные полеты над 
Англией, Францией, Турцией. Появлялись 
эти самолеты и в небе СССР, фотографируя 


Один из «хейнке- 
лей» группы Ровеля 
в Будапеште, 

1939 г. 


Внизу: этот Не 111 (явно боевой, что 
видно по окнам кабины, но разоружен¬ 
ный) принадлежал компании «Ганза 
люфтбильд». Он сфотографирован на 
аэродроме под Берлином. Командиром 
экипажа на этой машине был лейтенант 
Бем 
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Не 111Н-2 из 
«группы Ровеля» 
взлетает 
с аэродрома 
Ораниенбург, 
конец 1939 г. 



Разоруженный 
Не 111Н с граж¬ 
данскими обозна¬ 
чениями считался 
приданным немец¬ 
кой контрольной 
комиссии в Север¬ 
ной Африке, Касаб¬ 
ланка, март 1942 г. 
У самолета пилот - 
фельдфебель Гэтц 


Крым и Кавказ. Эти полеты совершались на 
пределе радиуса действия даже с учетом до¬ 
полнительных баков. Позже «команда Рове¬ 
ля» внесла большой вклад в усилия немецкой 
разведки по вскрытию системы обороны на 
Украине и в Белоруссии. Особое внимание 
уделялось советским аэродромам, как дейс¬ 
твующим, так и только строившимся. Эти 
данные потом использовались при организа¬ 
ции налетов на них. Ровель получил за свои 
заслуги в октябре 1940 г. Рыцарский крест. 

Не 11 1Ѵ2 разбился во время одного из сво¬ 
их тайных полетов, но секретный характер 
его миссии так и не был раскрыт. Немцы объ¬ 
явили, что он просто заблудился. 


Позже в «группе Ровеля» эксплуатирова¬ 
лись, по крайней мере, еще три «хейнкеля» 
разных модификаций. Среди них были и быв¬ 
шие пассажирские машины, и разоруженные 
бомбардировщики. Все они несли гражданс¬ 
кие обозначения. Например, Не 111Н, на ко¬ 
тором летал экипаж фельдфебеля Гетца, вес¬ 
ной 1942 г. работал в Северной Африке. Офи¬ 
циально он числился за немецкой контроль¬ 
ной комиссией, следившей за французской 
армией в Алжире и Марокко, и базировался 
в Касабланке. 

Не 111 служили у Ровеля, по крайней ме¬ 
рено конца 1943 г., но уже больше как транс¬ 
портные и вспомогательные самолеты. 
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ВТОРАЯ МИРОВАЯ - 
ПОЛЬСКАЯ КАМПАНИЯ 


Обнаглев от постоянных успехов в террито¬ 
риальных приобретениях, фюрер сделал сле¬ 
дующий шаг. В то время Германия была раз¬ 
делена на две части. Восточную Пруссию от¬ 
делял от основной части страны так называ¬ 
емый «польский коридор», примерно посе¬ 
редине которого на берегу Балтики находил¬ 
ся Данциг (ныне Гданьск) — город с немец¬ 
ким населением, считавшийся нейтральным, 
«вольным». Такое положение сложилось, 
когда после окончания Первой мировой вой¬ 
ны из кусков, ранее принадлежавших Герма¬ 
нии, России и Австро-Венгрии, лидеры Ан¬ 
танты соорудили Польшу. 

В июле 1939 г. Гитлер потребовал вернуть 
Данциг Германии и выделить коридор вдоль 
побережья, по которому намеревался пустить 
железную и шоссейную дороги в Восточную 
Пруссию. Польское правительство ответило 
отказом. 

Тогда немцы начали готовиться решить 
вопрос силой. Они имели явное преимущест¬ 
во в живой силе и технике. Генеральный штаб 
подготовил план «Вайс», основанный на зна¬ 
менитой концепции «блицкрига» — «молние¬ 
носной войны». Огромная роль в нем прида¬ 
валась авиации. 


Незадолго до начала боевых действий эс¬ 
кадры, вооруженные Не 111, полностью пере¬ 
шли на бомбардировщики модификаций Р и 
Н. Их имелось примерно поровну — 389 и 400. 
Польшу должны были атаковать группы ар¬ 
мий «Север» (две армии) и «Юг» (три армии). 
Первая наносила удар по «польскому кори¬ 
дору», вторая шла из Силезии и Словакии на 
север и восток. Группу «Север» поддержи¬ 
вал 1-й воздушный флот (командующий — 
генерал Кессельринг), группу «Юг» - 4-й воз¬ 
душный флот генерала Лера. 

Силы, брошенные против Польши, вклю¬ 
чали эскадры КС 1, КС 26, КС 53, КО 152 и 
ЬС 1 в 1-м воздушном флоте на севере и эс¬ 
кадру КС 4 в 4-м воздушном флоте на юге — в 
обшей сложности около 500 Не 111. В боевых 
частях 1 -го воздушного флота эксплуатирова¬ 
лись только Не 111Н, в 4-м — только Не 111Р. 
Машины были новые, но хорошо освоенные, 
поэтому доля исправной техники находилась 
на уровне 85 - 90%. Количество «хейнкелей», 
привлеченных к операции «Вайс», намно¬ 
го превосходило долю Ро 17. Единственный 
участок фронта, где Не 111 отсутствовали, - 
Восточная Пруссия. Там дислоцировались 
только «дорнье». 


На вооружении 
штабной эскадри¬ 
льи эскадры КС 1 
в сентябре 1939 г. 
продолжали 
оставаться 
Не 111Е-1, все ее 
группы уже получи¬ 
ли новые Не 111Н 
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Приказ о первом 
налете на Польшу 
получен, экипажи 
бегут по машинам, 
1 сентября 1939 г. 



Не 111Н-1 
выруливает 
на взлет 


По приказу Гитлера боевые действия долж¬ 
ны были начаться рано утром 1 сентября 1939 г. 
«Хейнкелям» определили цели в глубине поль¬ 
ской территории: аэродромы, порты, железно¬ 
дорожные узлы. Первоочередное значение в 
первые дни войны придавалось уничтожению 
польской авиации. Для бомбардировщиков это 
означало массированные налеты на аэродромы 
противника. 

В первый день войны вдоль границы на се¬ 
вере стоял густой туман. Поэтому большинс¬ 
тво назначенных вылетов задержалось. Лишь 
немногие экипажи стартовали по плану. На¬ 
пример, самолеты из КО 1 все-таки атако¬ 
вали утром 1 сентября базы польского фло¬ 
та. Их целями являлись также стоянки гид¬ 
росамолетов, береговые батареи и порты. Во 
второй половине дня погода улучшилась, это 
позволило поднять в воздух дополнительные 
силы. Не 111Н из группы І/КС 152 нанесли 
удар по аэродрому Торн, а І/КС 53 отбом¬ 



билась по аэродрому Гнесен. Эскадра КС 26 
сбросила бомбы на железнодорожный узел в 
Познани. 

Кое-где польские истребители попытались 
помешать немецким бомбардировщикам. 
Когда посты наблюдения доложили о пере¬ 
сечении границы примерно 100 самолетами 
Люфтваффе, в воздух поднялись 25 истреби¬ 
телей Р. 11с и Р.7а из двух дионов (польский 
дион - три эскадры (эскадрильи), 30 машин) 
с аэродрома Понятое. Они на высоте 3000 - 
3500 м атаковали группу из 35 Не 111Н из эс¬ 
кадры ЬС 1, шедших под прикрытием 24 тя¬ 
желых истребителей ВГ 110С. Немцы ле¬ 
тели бомбить аэродром Океце под Варша¬ 
вой. Двум Р. 11с удалось поджечь «хейнкель», 
упавший к югу от Чеханова. Это был первый 
Не 111, сбитый польскими летчиками. Один 
из них, А. Габчевский, съездил на место па¬ 
дения и в качестве подтверждения привез об¬ 
ломки. Они пережили войну и теперь хранят¬ 
ся в Музее Войска польского в Варшаве. В хо¬ 
де боя, продолжавшегося 50 минут, польские 
истребители сбили якобы еще пять «хейнке- 
лей» и несколько повредили. Сами поляки 
потеряли три машины (немцы пишут о деся¬ 
ти). Налет на Океце состоялся, но не нанес 
большого ущерба. 

В полосе действий 4-го воздушного фло¬ 
та с погодой было лучше, поэтому авиация 
действовала интенсивнее и планомернее. 
Примерно половину самолето-вылетов там 
провели против польских аэродромов. Так, 
две группы эскадры КС 4 отправили «утю¬ 
жить» аэродромы в районе Кракова; 60 ма¬ 
шин сбросили на них 48 т бомб. Второй вол¬ 
ной по ним прошлись Эо 17, сбрасывавшие 
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мелкие бомбы с малой высоты. В результате 
поляки потеряли 28 самолетов. Правда, по¬ 
том оказалось, что это были учебные, вспо¬ 
могательные и устаревшие машины. Самый 
дальний рейд в первый день войны соверши¬ 
ла группа ІІ/КО 4 — ее самолеты пролетели 
480 км, чтобы обрушить 22 т бомб на Львов. 

Польская армия под напором превосходя¬ 
щих сил противника сразу же начала отсту¬ 
пать. 

Надо сказать, что немецкие бомбарди¬ 
ровщики действовали в Польше в довольно 
льготных условиях. Служба воздушного на¬ 
блюдения и оповещения была организова¬ 
на плохо, средств связи не хватало. Зенитной 
артиллерии у поляков имелось мало, истре¬ 
бительная авиация была малочисленна и ос¬ 
нащена устаревшей техникой. Всего насчи¬ 
тывалось 277 истребителей, из них в строе¬ 
вых частях — 159. Одних только Не 111 у не¬ 
мцев на фронте было втрое больше. Поль¬ 
ские ВВС имели два типа истребителей — Р.7 


и Р. 11 (последних в боевых частях было боль¬ 
шинство). И тот и другой — цельнометал¬ 
лические монопланы, но с неубирающим¬ 
ся шасси и открытой кабиной. Р. 11 считал¬ 
ся отличным истребителем в первой полови¬ 
не 30-х годов, в нашей стране даже подумы¬ 
вали о том, чтобы приобрести на него лицен¬ 
зию, но к концу десятилетия он безнадежно 
устарел. Скорость уже была явно недостаточ¬ 
ной. Даже бомбардировщики немцев, иду¬ 
щие налегке, Р.11с мог атаковать либо в лоб, 
либо разогнавшись за счет предварительно¬ 
го преимущества в высоте. По скорости ус¬ 
таревшие польские истребители уступали да¬ 
же собственному двухмоторному бомбарди¬ 
ровщику «Лось». Вооружения из четырех или 
двух пулеметов винтовочного калибра бы¬ 
ло недостаточно для уверенного вывода из 
строя довольно живучего Не 111. 

На каждый польский истребитель немцы 
выставили четыре. Группы «хейнкелей» лета¬ 
ли на бомбежку с сопровождением «мессер- 


НеІІІН 
из эскадрильи 
1/КС 53 на 
аэродроме 



Не 111Р лейтенанта 
Шольца из эскадри¬ 
льи 2/КС 27 
готовится вылететь 
на бомбежку желез¬ 
нодорожного узла 
в Польше 
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Бомбардировщик 
Не 111В, 
использовавшийся 
как военно-транс¬ 
портный самолет 


шмиттов» в соотношении, близком к один 
к одному. Даже новый Р. 11с уступал само¬ 
му массовому немецкому истребителю Мес- 
сершмитт ВГ 109Е в скорости примерно 185 
км/ч. А если учесть, что польским машинам 
к этому времени было по три-четыре года и 
их моторы уже не могли давать полной мощ¬ 
ности, то разница становилась еще больше. С 
двухмоторным ВГ 110 различие в характерис¬ 
тиках было поменьше, но все равно остава¬ 
лось значительным. Польские пилоты могли 
рассчитывать на успех лишь в маневренном 
бою на горизонталях, используя меньший ра¬ 
диус виража. Заводы Польши перед войной 
строили более совершенные самолеты Р.24 — 
с закрытой кабиной, мощными французски¬ 
ми моторами и пушечным вооружением, но 
они поставлялись только на экспорт. 

На второй день войны основной упор не¬ 
мецкими летчиками был сделан на под¬ 
держку наступающих армий вермахта. Поль¬ 
ская бомбардировочная авиация еще дейс¬ 
твовала. «Лоси» и «Караси» продолжали бом¬ 
бить передовые моторизованные колонны 
врага. Поэтому Геринг приказал нанести уда¬ 
ры по аэродромам поляков. Эскадре КС 4 в 
качестве целей выделили три площадки в 
районе Демблина. По ним работало более 80 
Не 111Р, сбросивших 180 т бомб. Но резуль¬ 
тат оказался неутешительным. Поляки поте¬ 
ряли некоторое количество учебных самоле¬ 
тов, сгорели некоторые аэродромные соору¬ 
жения — и все! Немецкая авиация нанесла се¬ 
рию ударов также по аэродромам под Варша¬ 
вой и Познанью. Имело место несколько воз¬ 
душных боев, сведения о которых в немецких 
и польских источниках весьма различаются. 
Два бомбардировщика польские истребители 
вроде бы сбили под Калишем, но даже поль¬ 
ские историки не говорят об этом с полной 


уверенностью. В районе Познани Р.Пс гна¬ 
лись за Не 111, но так и не догнали. 

Но польские бомбардировщики продолжа¬ 
ли летать. Утром 3 сентября около 40 машин 
атаковали передовые части 1-й и 4-й танко¬ 
вых дивизий на марше и нанесли им тяжелые 
потери. Это. еще была не самая плохая весть 
дня. 3 сентября Великобритания и Франция, 
связанные с Польшей договорами, объявили 
войну Германии. Война стала мировой. 

Но союзники никуда не торопились, ак¬ 
тивных действий не вели, давая возможность 
немцам спокойно раздолбать поляков. Коли¬ 
чество исправных самолетов в ВВС Польши 
неуклонно сокращалось, делая перевес Люф¬ 
тваффе все более внушительным. Германс¬ 
кой авиации удалось упрочить свое превос¬ 
ходство в воздухе. Успехи польских истре¬ 
бителей становились эпизодическими. Так, 
3 сентября Не 111Н из эскадры ГО 1 совер¬ 
шили новый налет на Океце. Группа Р.Пс 
взлетела на перехват и вступила в бой. Однако 
немецкие истребители сопровождения связа¬ 
ли поляков боем и не подпустили к бомбар¬ 
дировщикам. 

В тот же день девятка польских истребите¬ 
лей из 121-й и 122-й эскадр, ведомая подпо¬ 
ручиком Кролем, атаковала группу Не 111Р 
из КО 4. Им удалось подбить один бомбарди¬ 
ровщик, который упал на околице села. Но 
сам Кроль попал под огонь стрелков одного 
из «хейнкелей» и выпрыгнул с парашютом 
из горящей машины. Недалеко от Войшты- 
ны командир 131-й эскадры капитан Заремба 
сбил еще один Не 111. Однако и в этом слу¬ 
чае немцы дали сдачи: Заремба сел на подби¬ 
том истребителе с пулей в ноге. Обмен поте¬ 
рями самолетов и летчиков один к одному на 
самом деле играл на руку противнику, имев¬ 
шему большое численное превосходство. 
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4 сентября «хейнкели» сосредоточились на 
ударах по железнодорожным узлам, мешая 
польской армии подвозить подкрепления, 
боеприпасы, горючее, запасные части, про¬ 
довольствие. Недалеко от Лодзи имел мес¬ 
то бой группы Не 111с польскими Р. 11с. По 
польским данным, было сбито четыре «хейн- 
келя»; собственные потери — две машины, 
подожженные стрелками бомбардировщи¬ 
ков (оба пилота погибли). Видимо, удары не¬ 
мецкое командование сочло достаточно эф¬ 
фективными, со следующего дня перейдя на 
налеты на места сосредоточения войск про¬ 
тивника. В них участвовали почти все бом¬ 
бардировочные эскадры 1-го воздушного 
флота. Цели постепенно смещались на вос¬ 
ток, доходя до пригородов Варшавы. 

Сопротивление польской авиации посте¬ 
пенно ослабевало, а 7 сентября она потеря¬ 
ла примерно половину самолетов. Потери не 
успевали компенсировать за счет резервов. 

К 8 сентября немцы прорвали фронт и уст¬ 
ремились к Варшаве. 

Конечно, и у поляков бывали удачи. Так, 
9 сентября в районе Люблина звено Р.Пс 
один «хе^нкель» сбило и два повредило; один 
польский истребитель вынужденно сел с от¬ 
казавшим мотором. Польские летчики по¬ 
степенно перешли на полеты мелкими груп¬ 
пами, что ставило их в невыгодное положе¬ 
ние при встрече с многочисленными самоле¬ 
тами немцев. 

Ослабевало и сопротивление польской ар¬ 
мии. 12 сентября Геринг распорядился отвес¬ 


ти в тыл некоторые группы и эскадры, в том 
числе КС 26. 

Одновременно началась подготовка мас¬ 
сированных налетов на Варшаву по плану 
«Вассерканте». Незадолго до этого, в ночь с 
10 на 11 сентября, состоялся первый ночной 
налет. До этого Не 111 работали только днем 
в сравнительно хорошую погоду. Чтобы по¬ 
высить точность бомбометания, железнодо¬ 
рожный узел в окрестностях польской сто¬ 
лицы бомбило специальное подразделение 
«100», впервые использовавшее радионави¬ 
гационную систему «X». 

Дневные же удары по Варшаве начали на¬ 
носить с 13 сентября. В тот день выполнили 
183 самолето-вылета. Две эскадрильи эскад¬ 
ры КО 4 при этом опробовали новую такти¬ 
ку, чередуя фугасные и мелкие зажигатель¬ 
ные бомбы. Похоже, что при этом немцы 
обошлись без потерь. 

Через три дня Варшава была окружена не¬ 
мецкими войсками. «Хейнкели» из группы 
І/КО 4 летали над городом, сбрасывая лис¬ 
товки, призывающие сдаваться и угрожаю¬ 
щие бомбардировкой. 

17 сентября в боевые действия вступил Со¬ 
ветский Союз. Красная армия перешла гра¬ 
ницу «так называемой Польши», как было 
сказано в речи В.М. Молотова. Войска Ук¬ 
раинского и Белорусского фронтов стреми¬ 
тельно рванулись на запад. Им противосто¬ 
яли лишь уже потрепанные немцами части, 
отведенные в тыл на доукомплектование. Бо¬ 
лее-менее серьезное сопротивление оказы- 



Подготовка Не 111 
к боевому вылету 
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Не 111Н-1 
из эскадрильи 
10/КС 1 в полете 
над Польшей 


Один из экипажей 
эскадры КО 1 
отдыхает после 
боевого вылета, 
сентябрь 1939 г. 


вали только гарнизоны укрепрайонов, по¬ 
граничники и жандармы. Последние предпо¬ 
читали откатываться без боя. Польские само¬ 
леты в воздухе почти не показывались. 

Причиной тому стал приказ командующе¬ 
го ВВС генерала Заяца эвакуировать всю еще 
исправную технику польских ВВС в Румы¬ 
нию, пришедший в тот же день. Все способ¬ 
ные летать машины перегнали через границу 
17—18 сентября, посадив на аэродром Чер¬ 
новцы (теперь на Украине). После этого еще 
сопротивлявшимся частям польской армии 
оставалось рассчитывать только на зенитные 
орудия м пулеметы. 

25 сентября немцы организовали масси¬ 
рованный удар по Варшаве, в котором учас¬ 
твовало около 400 бомбардировщиков раз¬ 
ных типов, которые сбросили 560 т фугасных 
и 76 т зажигательных бомб. Пожары усили¬ 
вались северо-восточным ветром, который 



принес огонь к немецким позициям на окра¬ 
инах и вызвал ожоги у солдат. Два налета, 13 
и 25 сентября, привели к гибели 40 000 горо¬ 
жан, уничтожили 10% зданий и нанесли пов¬ 
реждения еще 40%. 

27 сентября Польша капитулировала. Гар¬ 
низоны в некоторых местах еще продолжали 
сопротивляться, но недолго. Страны не стало 
меньше чем за месяц. На лежащем у меня на 
полке атласе мира выпуска 1940 г. нет слова 
«Польша». На ее месте — здоровая коричне¬ 
вая клякса с надписью «Область совместных 
интересов СССР и Германии» и демаркаци¬ 
онной линией. 

Поданным поляков, за время боевых дейс¬ 
твий их истребители сбили 41 (или даже 44) 
Не 111, а зенитчики - десять. Эти цифры, 
конечно, завышены. Реально Люфтваффе за 
Польскую кампанию потеряли, видимо, по¬ 
рядка 30 машин этого типа. 

После прекращения боев вермахт и Крас¬ 
ная армия начали передвигаться, занимая 
позиции согласно демаркационной линии, 
заранее начерченной на секретном приложе¬ 
нии к советско-германскому договору. Кое- 
где красноармейцы обнаружили немецкие 
самолеты, совершившие вынужденные по¬ 
садки. Но «хейнкелей» среди них не оказа¬ 
лось. 

Зато 16 декабря 1939 г. в Белостоке совер¬ 
шил вынужденную посадку заблудивший¬ 
ся Не 11 И. По бортовому коду «М7» можно 
установить, что самолет принадлежал группе 
КиРЮг 806. Машину, видимо, вместе с эки¬ 
пажем вскоре вернули немцам; однако перед 
этим ее досконально изучили и сфотографи¬ 
ровали по узлам. Пересняли и всю докумен¬ 
тацию, найденную на борту. Особое внима¬ 
ние уделили мотоустановке и вооружению 
бомбардировщика. Подробно описали кас¬ 
сетные бомбодержатели, но о наружной под¬ 
веске нет ни слова. Вероятно, она была де¬ 
монтирована. Пересчитали весь боезапас к 
пулеметам. Интересно, что в докладе напи¬ 
сано, что носовая и верхняя установки — спа¬ 
ренные. На самом деле на Не 11Н там стояли 
одиночные МО 15, как и на предыдущих мо¬ 
дификациях. Возможно, «лапшу на уши» на¬ 
шим специалистам повесили члены экипажа. 
Сами пулеметы явно разбирали, поскольку в 
папке есть снимки отдельных деталей и схе¬ 
мы работы. Похвалили немецкую электри¬ 
ку, электроинерционные стартеры, систему 
обогрева кабин, приборов и радиостанции, 
протектированные бензобаки. В общем, ма¬ 
шина вызвала интерес, хотя и была уже уста¬ 
ревшей. 


60 




«ЗИЦКРИГ» 


В переводе с немецкого «зицкриг» — «сидя¬ 
чая война». Так немцы назвали то, что про¬ 
исходило на границе с Францией после нача¬ 
ла Второй мировой. Французские и английс¬ 
кие источники обычно именуют эти события 
«странной войной». Эти события действи¬ 
тельно были «странными». Англия и Фран¬ 
ция находились в состоянии войны с Гер¬ 
манией, франко-германская граница пре¬ 
вратилась в линию фронта. Но никаких бо¬ 
евых действий враждующие стороны не ве¬ 
ли. Французы сидели в фортах линии Мажи- 
но, немцы, по другую сторону, в укреплени¬ 
ях линии Зигфрида. Некоторую активность 
проявляли только флот и авиация. 

4 сентября английские бомбардировщики 
атаковали германские корабли в Вильгельмс- 
гафене и устье Эльбы. Гитлер в ответ отдал 
приказ начать действия против британско¬ 
го флота. Подготовку для действий по кораб¬ 
лям успели пройти только две группы эскад¬ 
ры КС 26. Их поспешно отозвали из Польши 
и придали группу, только что перевооружен¬ 
ную на .Іи 88А. Первый налет немцы прове¬ 
ли 26 сентября. Девять «хейнкелей» и четыре 
«юнкерса» бросили против английского со¬ 
единения, включавшего линкоры «Нельсон» 
и «Родней», линейные крейсера «Худ» и «Ри- 
наун» и авианосец «Арк Ройял». Нашли толь¬ 
ко последний, и с одного из .Іи 88А на него 
сбросили 1000-кг бомбу, но не попали. Эки¬ 
паж «юнкерса», правда, отрапортовал о по¬ 
топлении авианосца. 



Первый сбитый над 
английской терри¬ 
торией немецкий 
бомбардировщик - 
Не 111Н из эскадры 
КО 26, окрестности 
Эдинбурга, 

28 октября 1939 г. 
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Не 111Н, сфото¬ 
графированный с 
другого бомбарди¬ 
ровщика на близком 
расстоянии. Хоро¬ 
шо виден штурман, 
перебравшийся 
к пулемету 


После окончания боевых действий в Поль¬ 
ше оттуда перебросили высвободившиеся эс¬ 
кадры бомбардировщиков, в том числе КС 1, 
КС 4 и КС 27 на «хейнкелях». С 16 октября 
немцы приступили к налетам на базы англий¬ 
ского флота на побережье Шотландии. Сна¬ 
чала это делали только «юнкерсы», а затем 
и Не 111 из КС 26. Один из последних был 
сбит под Эдинбургом 28 октября. Но усилия 
немецких летчиков долгое время оставались 
безуспешными. Лишь 17 декабря «хейнке- 
лям» удалось утопить британское судно. 

Доля Не 111 в Люфтваффе постоянно воз¬ 
растала. На 1 декабря 1939 г. немцы имели 
515 Не 111Н, 372 Не 111Р, 346 Эо 17 и всего 
25 3и 88А и шесть РЛѴ 200С. 



С января 1940 г. начались систематические 
атаки против судоходства в Ла-Манше. Так, 
9 января самолеты эскадры КС 26 сбросили 
бомбы на 12 обнаруженных ими в море су¬ 
дов. 12 января бомбили небольшие торговые 
и рыболовецкие суда в море и на якорных 
стоянках и одно из них потопили. 29 января 
«хейнкели» из КС 26 попробовали напасть на 
конвой РЗ 83, шедший в сопровождении во¬ 
енных кораблей и прикрываемый авиацией. 
Попытка не удалась, немцев отогнали, не дав 
причинить судам никаких повреждений. На¬ 
леты на одиночные суда были более успеш¬ 
ны. Из 36 судов, которые бомбили, четыре 
затонули, три были брошены экипажами, а 
13 получили повреждения. 

А вот первым военным кораблем, потоплен¬ 
ным «хейнкелем», стал немецкий. Под удар по 
ошибке попал эсминец «Леберехт Маас». 

Немцы пытались также бомбить базы фло¬ 
та. В ходе одного из таких рейдов 13 января 
пушечный «Спитфайр» сбил Не 111. 

Чтобы получить возможность расширить зо¬ 
ну операций, одну из групп эскадры КС 26 пе¬ 
ревели в Шлезвиг. 3 февраля группа Не 11 ІН 
оттуда отправилась на поиски английского 
конвоя, идущего из Швеции. Поразить суда 
немцам не удалось, зато «Харрикейны» завали¬ 
ли один «хейнкель». Из экипажа унтер-офице¬ 
ра Вильмса спаслись двое: он сам и тяжело ра¬ 
ненный стрелок. 

9 февраля группа «хейнкелей» прорвалась к 
базе Ферт-оф-Форт. Один Не 111Н из эскад¬ 
рильи 5/КС 26 был атакован и подбит «Спит- 
файром». Пули пробили маслобаки, и бом¬ 
бардировщику пришлось совершить вынуж¬ 
денную посадку у Норт- Бервика в Шотлан¬ 
дии. Экипаж взяли в плен. Машина немно¬ 
го повредила носовую часть, но в целом ос¬ 
талась в неплохом состоянии. Впоследствии 
ее отремонтировали и подвергли тщательно¬ 
му изучению. Остальные немецкие бомбар¬ 
дировщики поразили тральщик «Сфинкс» и 
четыре переоборудованных в тральщики ры¬ 
боловецких судна. 

Далее немцы продолжали охотиться за су¬ 
дами в прибрежных водах, а «Спитфайры» и 
«Харрикейны» - за «хейнкелями» и «юнкер- 
сами». 22 февраля «Харрикейн» сбил еще один 
Не 111Н из эскадры КС 26, никто из экипажа 
бомбардировщика не спасся. На следующий 
день английские истребители приступили к 
планомерному патрулированию прибрежной 
зоны, что значительно осложнило жизнь не¬ 
мцам. 

Часть самолетов эскадры КС 26 была ос¬ 
нащена радионавигационной аппаратурой 
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Не 111Н из эскадри¬ 
льи 5/КО 26, подби¬ 
тый «Спитфайром», 
приземлился 
на английский аэро¬ 
дром Норт-Бервик 
8 февраля 1940 г. 


Пилот и штурман 
собираются позавт 
ракать в полете 


Слева: английс¬ 
кий капрал указы¬ 
вает на пробоины 
в оперении Не 111, 
сбитого «Спитфай- 
рами» возле де¬ 
ревни Хамби в ходе 
налета на Ферт-оф- 
Форт 28 октября 
1939 г. 


«Кникебейн». Она позволяла выйти в задан¬ 
ную точку по двум радиолучам с прерываю¬ 
щимися сигналами. Когда сигнал становился 
непрерывным, значит, лучи пересеклись — са¬ 
молет вышел на цель. Система считалась стро¬ 
го секретной. В марте на английской террито¬ 
рии разбился Не 111Н; в его обломках нашли 
блоки «Кникебейна», и секрет перестал быть 
секретом. 

Не 111 привлекались также к минным пос¬ 
тановкам у английского побережья. Ими за¬ 


нималась эскадра КС 4, а также группа КСг 
126, сформированная на базе 111/КС 26. 

На французской границе было куда спо¬ 
койнее, чем у берегов Англии. Летчики вели 
разведку приграничных районов, а пару ме¬ 
сяцев спустя добавили к этому разбрасыва¬ 
ние листовок. Первый рейд на города Фран¬ 
ции с грузом листовок немцы провели в ночь 
с 5 на 6 ноября 1939 г. В нем участвовали Не 
111Н из двух эскадр, КС 51 и КС 53, обе из 
состава 3-го воздушного флота. Листовки 
разбросали в пяти местах. Имели место неко¬ 
торые потери, но больше из-за потери ориен¬ 
тировки и плохой погоды, нежели от фран¬ 
цузских зенитчиков. 
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ОПЕРАЦИЯ «ВЕЗЕРЮБУНГ» 


Сборка Не 111Н-3 
на заводе 
в Бранденбурге 


«Везерюбунг» — в переводе «Учения на Везере». 
Везер — это река в Германии. Вот только опера¬ 
ция эта учениями вовсе не являлась и проводи¬ 
лась отнюдь не на Везере. Таким образом не¬ 
мецкий Генеральный штаб зашифровал втор¬ 
жение в Данию и Норвегию. Дания обеспечи¬ 
вала контроль за балтийскими проливами, а в 
Норвегии немцам требовались базы для флота 
и авиации, а также полезные ископаемые. 

С воздуха должен был действовать X авиа¬ 
корпус генерала Гейсслера. Из соединений, 
вооруженных бомбардировщиками Не 111, в 
него включили эскадры КС 4 (вся на описан¬ 
ных далее Не 111 Р-4, кроме части группы III/ 
КС 4, имевшей кроме 17 Не 111 Р-4 еще 20 іи 
88А-1) и КС 26 (на Не 111Н-3 и Не 111Н-4) 
и отдельную группу КСг 100 (на Не 111Н-3). 
Всего к операции привлекались 94 Не 111Н и 
95 Не 111Р. Как вы видите, в операции «Везе¬ 
рюбунг» намеревались использовать «хейн- 
кели» усовершенствованных вариантов. 

После приобретения некоторого боево¬ 
го опыта немцы были вынуждены пойти на 
усиление вооружения Не 111Р и установку 
бронезашиты для экипажа. На новой моди¬ 
фикации, Не 111Р-4, еще один 7,9-мм пуле¬ 
мет МО 15 смонтировали в шаровом гнезде в 
носовой части фюзеляжа, он стрелял вверх- 
вперед с довольно ограниченными сектора¬ 


ми обстрела. Однако это в какой-то мере за¬ 
щищало от атак истребителей спереди-свер¬ 
ху, где по ним не могли стрелять ни передняя, 
ни верхняя установка. 

Два МО 15 выставили в боковые окна за за¬ 
дней кромкой крыла, обеспечивая дополни¬ 
тельную защиту от атак сбоку. Для обслужи¬ 
вания этих пулеметов пришлось добавить пя¬ 
того члена экипажа. На некоторых бомбар¬ 
дировщиках в хвостовом обтекателе ставился 
неподвижный пулемет МС 17, простреливав¬ 
ший зону за оперением машины, недоступ¬ 
ную для верхней установки. 

Дальность полета Не 111Р-4 увеличили 
за счет дополнительного бензобака емкос¬ 
тью 835 л на месте левой бомбовой кассеты; 
там же размещался дополнительный масля¬ 
ный бак на 118 л. Створки левого бомболю¬ 
ка фиксировались, и под ними крепилисьдва 
наружных бомбодержателя ЕТС 500, рассчи¬ 
танных на бомбы калибром до 500 кг. При 
необходимости правую кассету тоже можно 
было заменить дополнительным баком, пол¬ 
ностью перейдя на внешнюю подвеску бомб. 
Возможность несения бомб крупного калиб¬ 
ра увеличивала эффективность применения 
Не 111 против боевых кораблей и оборони¬ 
тельных сооружений, а также крупных про¬ 
мышленных и транспортных целей. 
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Но выпускали этот вариант недолго — ска¬ 
зывалась нехватка моторов «Даймлер-Бенц», 
необходимых, в первую очередь, для истре¬ 
бителей Мессершмитта. Производство моди¬ 
фикации Р завершили в том же 1940 г. неболь¬ 
шой серией Не 111 Р-6. Эти самолеты имели 
моторы О В 60 Ш мощностью 1175 л.с., рабо¬ 
тавшие не на 87-октановом, а на 100-октано- 
вом бензине. В остальном от Р-4 они отли¬ 
чались только возвратом к внутреннему раз¬ 
мещению бомб (как на Р-2) и усовершенс¬ 
твованной верхней стрелковой точкой, кото¬ 
рую можно было полностью закрыть колпа¬ 
ком. В задней части сдвижного фонаря име¬ 
лись секции, складывавшиеся по типу «рачь¬ 
ей шейки»: они поворачивались на оси и над¬ 
вигались друг на друга. В походном положе¬ 
нии пулемет задвигался внутрь, а секции вы¬ 
двигались, полностью закрывая проем сзади. 
После этого в кабине стрелков стало значи¬ 
тельно теплее. Иногда указывают, что стрел¬ 
ковое вооружение на Р-6 состояло всего из 
пяти пулеметов, второй пулемет в носу фю¬ 
зеляжа отсутствовал. 

Некоторое количество этих бомбардиров¬ 
щиков позднее переделали в буксировщики 
грузовых планеров Не 111Р-6/К2. Сцепное 
устройство у них монтировалось в хвосто¬ 
вой части фюзеляжа. Такой самолет мог тя¬ 
нуть один десантный планер типа ОРБ 230 
или Со 242. 

Известны упоминания о модификациях 
Р-5, Р-9 и Р-10, но это либо единичные эк¬ 
земпляры, либо переделки ранее выпущен¬ 
ных машин под какое-то специальное обо¬ 
рудование. 

Параллельно шел процесс эволюции мо¬ 
дификации Н. Уже после начала войны сбо¬ 
рочные линии переключили с Не 111Н-1 на 
Н-2, который поначалу отличался от преды¬ 
дущей модификации только моторами .Іито 
21 ІА-3, форсированными до взлетной мощ¬ 
ности 1100 л.с. Однако к октябрю 1939 г. во¬ 
оружение самолета модернизировали анало¬ 
гично Не 111 Р-4, доведя его до шести пуле¬ 
метов МО 15; при этом так же перешли на 
экипаж из пяти человек. Но появились и ти¬ 
пы, не имевшие аналогов среди ряда Не 111Р. 
В ноябре 1939 г. появился новый вариант. 
Не 111Н-3, предназначенный для действий 
против кораблей. В подфюзеляжной гондо¬ 
ле в придачу к стрелявшему назад пулемету 
смонтировали направленную вперед 20-мм 
пушку МО РР, питавшуюся из магазина-ба¬ 
рабана. Из нее вел огонь шестой член экипа¬ 
жа. Эффективность этого оружия несколь¬ 
ко снижалась из-за малых углов обстрела и 




сравнительно низкой скорострельности (540 
выстр./мин). Этот вариант также отличал¬ 
ся улучшенной бронезашитой и моторами 
•1штю21Ю-1 (1200 л.с.). Предусматривалась 
возможность установки вместо левой бомбо¬ 
вой кассеты дополнительных баков, как на 
Не 111 Р-4. Максимальный взлетный вес под¬ 
нялся до 13 100 кг. Производство Не 111Н-3 
продолжалось весь 1940 г. 

Не 111Н-3 по лицензии производили также 
в Румынии для нужд местных ВВС. В 1940 г. 
началась подготовка к их выпуску на заводе 
БЕТ в Бухаресте. Но возились с этим румыны 
долго. Всего 30 (по другим данным — 32) са¬ 
молетов сдали румынским ВВС в 1942 г., и на 
этом производство прекратили. 

С начала 1940 г. параллельно с Н-3 стро¬ 
ился Не 111Н-4. Поначалу он имел те же мо¬ 
торы .Іито 2110-1, что и Н-3, но позднее по¬ 
лучил .Іито 211Р-1, развивавшие по 1340 л.с. 


На Не 111Н-3 пушка 
МС РР размещалась 
в передней части 
подфюзеляжной 
гондолы 


Левый мотор 
Не 111Н-3 



% 
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Не ІІІН-Зиз 
румынского заказа. 

Для перегонки по 
воздуху на самоле¬ 
ты наносили гер¬ 
манские грам<данс- 
кие обозначения 


На этой модификации сохранили только 
правую бомбовую кассету, а под левой сто¬ 
роной фюзеляжа установили мощную ме¬ 
таллическую панель-подкрепление, давшую 
возможность смонтировать там два держа¬ 
теля РѴС 1006 под две бомбы по 1000 кг или 
одну в 1800 кг. В ассортимент нагрузки для 
Н-4 вошли фугасные, осколочные и бетоно- 
бойные бомбы 8С 1000, 5С 1800, 5Э 1400, 
1700, 5В 1800, а также мощные бронебойные 
РС 1000, РС 1400 и РС 1800. Разумеется, с та¬ 
ким весом можно было летать лишь на не¬ 
большие расстояния. 


Две торпеды 
ЦТ Р5Ь под 
Не 111Н-4. Окраска 
головных частей 
торпед показывает, 
что они учебные 



Держатели РѴС 1006 позволяли нести не 
только бомбы, но и торпеды І_Т Р5Ь. Перед 
этим в Гроссенброде провели сравнитель¬ 
ные испытания всех имевшихся тогда в Гер¬ 
мании типов бомбардировщиков с целью оп¬ 
ределить наиболее пригодный из них для ро¬ 
ли торпедоносца. Эти испытания, так же как 
и проведенные в Гроссето, на западном по¬ 
бережье Италии, выявили возможность при¬ 
способления Не 111Н к несению торпед. 

Для дальних полетов предусматривался 
один дополнительный бензобак на 835 л в 
фюзеляже и два подвесных по 300 л. С пол¬ 
ным запасом горючего и 1000 кг бомб само¬ 
лет имел дальность около 3000 км. 

Следующий вариант, Не 111Н-5, выпус¬ 
кавшийся в Мариенэхе с июля 1940 г. по ап¬ 
рель 1941 г., также как и ранние экземпляры 
Н-4, оснащался моторами .Іито 21Ш-1. Од¬ 
нако на нем предусматривались два допол¬ 
нительных фюзеляжных бака (и с левой, и с 
правой стороны). При этом вся бомбовая на¬ 
грузка размешалась снаружи на двух бомбо¬ 
держателях РѴС. Максимальный взлетный 
вес этого варианта дошел до 14 054 кг, а мак¬ 
симальная бомбовая нагрузка — до 2500 кг. 
Н-5 изготовили в 560 экземплярах. 

Варианты Р-6 и Н-5 к моменту подготов¬ 
ки операции «Везерюбунг» в войска еще не 
поступили, а все более ранние уже имелись 
в значительном количестве. На новые моди¬ 
фикации Не 111, оснащенные дополнитель¬ 
ными баками и наружной подвеской бомб 
крупного калибра, возлагались особые на¬ 
дежды при захвате Норвегии. Эта страна про¬ 
стиралась от балтийских проливов до Поляр¬ 
ного круга, и при действиях там требовался 
большой радиус действия. Тяжелые бомбы 
же должны были стать оружием против бри¬ 
танского флота, если таковой придет на по¬ 
мощь норвежцам. 
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Не 111Н-4 в полете 



За день до начала операции все участвую¬ 
щие в ней группы «хейнкелей» переброси¬ 
ли на передовые аэродромы в северной Гер¬ 
мании. На все имеющиеся Не 111Н-4 и Не 
111Р-4 должны были подвесить 500-кг бом¬ 
бы, но их не хватило. В качестве основного 
боеприпаса для остальных модификаций вы¬ 
брали фугасные бомбы по 250 кг. 

Кроме новых самолетов X авиакорпуса, к 
операции привлекались две береговые груп¬ 
пы, одна из которых, КиРЮг 806, была уком¬ 
плектована уже не новыми торпедоносцами 
Не ПН (30 машин, но только две трети из 
них - исправные). 

Боевые действия начались 8 апреля 1940 г. 
Для того чтобы отвлечь внимание англичан, 
24 самолета эскадры КС 26 совершили налет 
на базу Скапа-Флоу. Ни одного корабля им 
не удалось даже повредить, зато два «хейн- 
келя» были подбиты «Харрикейнами». Один 
бомбардировщик сел на воду, другой, силь¬ 
но потрепанный, приземлился на аэродроме 
Вик, том самом, откуда взлетели британские 
истребители. На пробеге он развалился. 

На следующий день части вермахта пере¬ 
секли датскую границу. «Хейнкели» сброси¬ 
ли на Копенгаген листовки. Вооруженные 
силы Дании практически не оказали агрес¬ 
сорам сопротивления. На захват небольшой 
страны ушло лишь несколько часов. 

Одновременно группы транспортов, со¬ 
провождаемые боевыми кораблями, двину¬ 
лись к назначенным местам высадки в Нор¬ 
вегии. Чтобы помешать норвежцам органи¬ 
зовать оборону, немецкие бомбардировщи¬ 
ки нанесли удары по береговым батареям. 
Так, эскадрилья 9/КС 4 бомбила 210-мм бе¬ 
реговую батарею в Кварвене, прикрывавшую 
подход к порту Берген. Но самолеты немно- 



Передняя кабина: 

1 - кресло пилота с гидравлическим механизмом подъема; 2 - педаль; 
3 - штурвал; 4 - основная доска приборов; 5 - сдвижная панель остек¬ 
ления (открытое положение); 6 - дополнительная панель приборов; 
7 - штурвальная колонка; 8 - гнездо для переднего пулемета; 9 - кар¬ 
кас лежанки для стрельбы; 10 - радиокомпас; 11 - сиденье штурмана 
(сложено); 12 - ручная помпа аварийного выпуска шасси 
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Первый го запоздали — норвежские артиллеристы ус- Местами немецким кораблям пришлось 
серийный пели всадить залп в крейсер «Кенигсберг». идти по узким фиордам, где их в упор рас- 

экземпляр форты Оддероэ и Глеодден возле Кристиан- стреливали орудия с берега. Авиации при- 

Не111Н-5 санда подверглись налетам трижды. шлось пробивать дорогу флоту. Например, 

Надо сказать, что немцы явно не ожидали форт Оскарборг не давал подойти к столи- 

сильного сопротивления норвежцев. По пла- це Норвегии — Осло. Там потопили тяже- 

ну операции две эскадрильи эскадры КО 4 лый крейсер «Блюхер» и повредили карман- 

атаковали аэродром Сола под Ставангером, а ный линкор «Лютцов». Тремя волнами бата- 

затем на нем же и сели. Предполагалось, что реи форта бомбили самолеты обеих эскадр 

оттуда Не 111 будут угрожать британским ко- Не 111, а затем еще группа пикировщиков, 

раблям в море. Но это можно было сделать Ударам подвергся и находившийся непода- 

только в том случае, если охрана площадки леку аэродром Кьеллер. 

и норвежские авиаторы не попытаются пе- К этому времени информация о вторжении 
ребить «сидячих уток» на земле. Взлететь без дошла до английского командования. Спеш- 

горючего «хейнкели» не могли, немцы рас- но собранная эскадра двинулась на восток, 

полагали лишь менее чем полусотней чле- Ее вскоре обнаружил «хе йнкель»-разведчик 

нов экипажей. Однако вскоре прибыли ти- из эскадры КС 26. Немецким летчикам от- 

хоходные трехмоторные іи 52/Зт с десан- дали приказ остановить англичан. Первыми 

том. Бомбардировщики дозаправили и под- атаковали «юнкерсы» из КС 30. 47 бомбарди- 

весили бомбы. Ближе к полудню первые ма- ровщиков попытались попасть в корабли, ак- 

Не 111Н-5 шины вылетели на разведку в западном на- тивно огрызавшиеся зенитными пушками и 

на аэродроме правлении. пулеметами. Через два часа прибыл 41 Не 111 



Не 111 из эскадры 
КС 4, подбитый 
норвежскими зенит¬ 
чиками и совершив¬ 
ший вынужденную 
посадку на аэро¬ 
дроме Форнебю 
под Осло 


из КО 26. 500-кг бомба попала в линейный 
крейсер «Родней», но он не затонул. Три лег¬ 
ких крейсера («Глазго», «Девоншир» и «Саут¬ 
гемптон») получили повреждения бомбами 
помельче, а эсминец «Гурка» пошел ко дну. 
Английские зенитчики сбили четыре іи 88А. 

В последующие дни усилия немецкой бом¬ 
бардировочной авиации были направлены в 
основном против британского флота и судо¬ 
ходства. 10 апреля 45 Не 111 из группы КСг 
100 отправились на поиск торговых судов к 
востоку от Шетландских островов. Инфор¬ 
мации о попаданиях в суда нет, но, по сооб¬ 
щениям немцев, им удалось сбить «Харри- 
кейн». Зато машина командира 1-й эскадри¬ 
льи капитана Шмидта получила от англий¬ 
ских истребителей около 40 пробоин, был 
убит бортмеханик и ранен стрелок. В тот же 
день «хейнкели» и «юнкерсы» совместно ата¬ 
ковали английский эсминец и якобы повре¬ 
дили его. За это расплатились двумя іи 88А и 
двумя Не 111. Один из последних, с экипа¬ 
жем подполковника Алифилда, упал непода¬ 
леку от Скапа-Флоу. 

11 ноября операции опять переместились к 
норвежскому берегу. Целями являлись бри¬ 
танские корабли у Трондхейма. Немцы сооб¬ 
щили о трех прямых попаданиях в авианосец, 
были сбиты зенитчиками два «хейнкеля». 

12 ноября все немецкие авиационные час¬ 
ти в Норвегии были объединены в новый, 
5-й, воздушный флот под командованием ге¬ 
нерала Э. Мильха. Норвежцы и высадивши¬ 
еся на берег англичане организовали сопро¬ 
тивление в северной части страны. Немецкая 
авиация стала поддерживать продвижение 
сухопутных войск на север. Так, 13 апреля 22 
Не 111 из КО 26 совершили налет на аэро¬ 
дром Бардуфосс. В тот же день эскадре отда¬ 
ли приказ атаковать английскую эскадру, на¬ 
несшую тяжелые потери германскому флоту 
на подходах к Нарвику, но вылету помешало 
ухудшение погоды. 



После высадки английского десанта под Не 111Н на аэро- 
Андальснесом 19 апреля Гитлер приказал дроме Форнебю 
подвергнуть сам Андальснес и другой близ- П °Д Осло 
лежащий городок, Намсос, жесточайшей 
бомбардировке, не считаясь с потерями сре¬ 
ди мирного населения. На следующий день 
города подверглись трем налетам, Намсос 
был почти полностью разрушен. 

Чтобы защититься с воздуха, англичане до¬ 
ставили на авианосце «Глориэс» эскадрилью 
истребителей-бипланов «Гладиатор». Их раз¬ 
местили на льду замерзшего озера Лесьяског 
близ Намсоса. За два дня британские летчи¬ 
ки сбили 15 немецких самолетов. В ответ не¬ 
мцы начали регулярно бомбить ледовую пло¬ 
щадку; в общей сложности им удалось унич¬ 
тожить на земле 13 истребителей. При отра¬ 
жении этих налетов англичане уничтожили 
два Не 111 и один серьезно повредили. 

Район боев патрулировали также собствен¬ 
ные истребители авианосцев «Арк Ройял» и 
«Глориэс». И на том и на другом базирова¬ 
лись бипланы «Си Гладиатор», являвшиеся 
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Не 111, сбитый 
под Нарвиком 



модификацией сухопутной машины. 24 ап¬ 
реля один из них атаковал два «хейнкеля» и 
один из них подбил. Пилот, майор Куссеров, 
до линии фронта не дотянул и сел «на брюхо» 
на территории противника; его экипаж взя¬ 
ли в плен. 

Однако в большинстве случаев немецкие 
летчики действовали безнаказанно. Эскад¬ 
рилья «Гладиаторов», понеся большие поте¬ 
ри, была вынуждена прекратить операции. 
Палубные истребители летали издалека и не 
могли долго находиться у линии фронта. Зе¬ 
нитной артиллерии у норвежцев, а также вы¬ 
саженных на берег английских и французс¬ 
ких войск имелось немного. Немцы же пос¬ 
тоянно наращивали силы своей авиации в 
Норвегии. Туда прибыли две группы эскад¬ 
ры КС 54 на Не 111Р, а временами привлека¬ 
ли и эскадру ЬС 1. 

«Хейнкели» большими группами атако¬ 
вали Андальснес; основной целью считал¬ 
ся порт. В Намсосе ничего важного и не раз¬ 
рушенного уже не осталось. Горные егеря ге¬ 
нерала Дитля засели в Нарвике, на самом се¬ 


вере страны. Но норвежцы и их союзники 
взяли Нарвик и погнали егерей к шведской 
границе. Чтобы помешать перевозкам под¬ 
креплений, боеприпасов и продовольствия, 
немцы активно взялись за корабли у побе¬ 
режья Норвегии. В частности, Не 111 пото¬ 
пили польские эсминец «Гром» и транспорт 
«Хробры» (груженный танками), английский 
крейсер ПВО «Карлью», повредили крейсер 
«Орора». 

В ответ англичане доставили на север Нор¬ 
вегии эскадрилью «Харрикейнов». 29 мая 
1940 г. они завалили Не 111Н-3 командира 
группы КО г 100 капитана фон Казимира; сам 
он угодил в плен. Но к этому времени англи¬ 
чанам и французам стало уже не до Норве¬ 
гии. «Странная» война кончилась, началась 
самая настоящая, и ситуация в ней склады¬ 
валась явно в пользу немцев. С 3 июня союз¬ 
ники начали эвакуацию. Последний вылет в 
этой кампании совершили Не 111 из группы 
I І/КО 26, потопившие два судна у Фарерских 
островов. 10 июня оставшиеся без помощи 
норвежцы капитулировали. 
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«БЛИЦКРИГ» НА ЗАПАДЕ 


«Странная» война не могла длиться вечно. 
Еще 10 января 1940 г. в немецком Генераль¬ 
ном штабе началась разработка плана «Гел ьб» 
(«Желтый») — операции по захвату Франции. 
Границу с французской стороны прикрыва¬ 
ла линия Мажино — полоса мощных укреп¬ 
лений, протянувшаяся на много километ¬ 
ров. Ее решили не прорывать, а обойти с се¬ 
вера. Там Франция граничила с Бельгией и 
Нидерландами, где линия Мажино заканчи¬ 
валась. Защищаться от этих стран французы 
сочли ненужным. Правда, бельгийцы распо¬ 
лагали собственной системой оборонитель¬ 
ных сооружений, где еще в Первую мировую 
войну немцы положили немало солдат. С тех 
пор форты и доты были усовершенствова¬ 
ны. Кое-какие укрепления имели и голланд¬ 
цы. Но в германском Генеральном штабе эти 
препятствия сочли преодолимыми. А счи¬ 
таться с нейтралитетом Бельгии и Нидерлан¬ 
дов Гитлер и вовсе не собирался. 

Три группы армий, «А», «В» и «С», должны 
были прорваться через Нидерланды, Бель¬ 
гию и Люксембург во Францию. Их с воздуха 
поддерживали 2-й и 3-й воздушные флоты. 
Для этой цели сосредоточили 1120 двухмо¬ 
торных бомбардировщиков, из которых при¬ 
мерно половину составляли Не 111. Для то¬ 
го чтобы усилить авиацию на западе, оттяну¬ 
ли большую часть самолетов из Норвегии. Во 
2-м воздушном флоте генерала Кессельрин- 
га на «хейнкелях» летали эскадры КС 4. КС 

27, КО 54, частично БС I и отдельная груп¬ 
па КОг 126, в 3-м воздушном флоте генерала 
Шперле — КС 1 с приданной группой ІІІ/КО 

28, КО 53, КС 55 и частично КО 51. Все они 
были оснащены последними вариантами мо¬ 
дификаций Р и Н, лишь в штабных эскадри¬ 
льях кое-где эксплуатировались как транс¬ 
портные единичные Не 11 Ю. 


Роль «хейнкелей» начала постепенно умень¬ 
шаться в связи с перевооружением на более 
современные бомбардировщики .Іи 88А, но 
все равно оставалась значительной. Из-за пе¬ 
рехода на новую технику отдельные группы 
имели фактически двойной комплект самоле¬ 
тов. Например, группа ІІІ/КС 4 располагала 
23 Не 111Р и 37 Ли 88А, а І/КО 51-36 Не 111Н 
и 23 .Іи 88А. Перевооружение на «юнкерсы» 
экипажи оценивали двояко: новые машины 
были быстроходнее, маневреннее, но сложнее 
в пилотировании и эксплуатации. 

10 мая немцы перешли в наступление. 
Продвижению сухопутных войск везде пред¬ 
шествовали удары авиации. В первую оче¬ 
редь массированным ударам подверглись аэ- 



Пилотпринимает 
у механика само¬ 
лет перед боевым 
вылетом 


Не 111Р из эскадри¬ 
льи 5/КС 55 на аэро¬ 
дроме Швайгхофен, 
май 1940 г. 
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родромы. Две группы эскадры КС 4 дейс¬ 
твовали в Нидерландах. Они бомбили аэро¬ 
дромы Ваальхавен (под Роттердамом) и Ши- 
пхол (на окраине Амстердама). Навстречу им 
в воздух поднялись двухмоторные истреби¬ 
тели С.1, которые, несмотря на противодей¬ 
ствие «мессершмиттов» сопровождения, сби¬ 
ли пять бомбардировщиков. На земле были 
уничтожено 62 самолета, из них примерно 
половина учебных и вспомогательных. Всего 
эскадра потеряла в этот день 11 Не 111. Был 
сбит ее командир, полковник Фибиг, кото¬ 
рый раненым попал в плен. 

В Бельгии «хейнкели» эскадры БО 1 ата¬ 
ковали аэродром Диет, где вывели из строя 
почти половину авиации страны, в том чис¬ 
ле почти все купленные бельгийцами «Хар- 
рикейны». 

Немецкая авиация нанесла удары также 
по приграничным аэродромам во Франции, 
где базировались как машины французских 
ВВС, так и авиачасти, приданные британс¬ 
кому экспедиционному корпусу. Имели мес¬ 
то стычки с английскими и французскими 
истребителями. Например, были атакованы 
группы ІІ/КО 27 и ІІІ/КО 1, направленные 
на Лилль. Вторая лишилась шести машин, 
включая самолет командира, майора Шнел- 
ле; еще несколько были повреждены. 

Воздушные бои имели место практически 
везде. У бельгийской границы действовали 
английские «Харрикейны», южнее — фран¬ 
цузские истребители Моран М5.406, Деву- 
атин 0.520 и купленные в США «Хок 75А» 


Штурман 
наблюдает 
за выруливанием 
«хейнкеля» 
из эскадрильи 
4/КС 1 


Вверху: 
Не 111Н-1, сбитый 
10 мая 1940 г. 
французскими 
истребителями 
под Бельфором 


В центре: 
Не 111Н-3 перед 
вылетом 
на бомбежку 
во Франции, 
май 1940 г. 
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(экспортные Р-36). В целом немцы встрети¬ 
ли значительно более сильное сопротивле¬ 
ние, нежели в Польше. За первый день они 
потеряли более 20 Не 111. 

Звено «хейнкелей» из КС 51 заблудилось 
в облачности и вместо французского Дижо¬ 
на сбросило бомбы на немецкий Фрейбург 
(примерно в 200 км от цели). Результат — 55 
убитых и 81 раненый. Но германская пропа¬ 
ганда списала все на зверства французов. 

Стремясь завоевать превосходство в воздухе, 
на следующий день немцы атаковали 23 аэро¬ 
дрома противника. Примерно то же повтори¬ 
лось и 12 мая. «Хейнкели» пытались разбом¬ 
бить стоянки самолетов и ангары, а истреби¬ 
тели французов и англичан охотились на них. 
Эскорт из «мессершмиттов» спасал не всегда. 
Звено Не 111 над Лиллем напоролось на «Хар- 
рикейны» 607-й эскадрильи, ни один немец¬ 
кий экипаж не ушел. Всю эскадру КО 53 бро¬ 
сили бомбить большой аэродром Мурмелон 
под Реймсом. На подходе к цели, к востоку от 
города, соединение перехватили «Хоки». Три 
«хейнкеля» до Мурмелона не долетели. 

Немцы бомбили также железнодорожные 
узлы и места сосредоточения войск. 14 мая 
немцы совершили массированный налет на 
Роттердам. К этому моменту голландское ко¬ 
мандование уже согласилось сдать город. Не¬ 
мцы потом утверждали, что сообщение об 
этом запоздало и экипажи не получили при¬ 
каз о смене цели. Однако сейчас считают, что 
все было рассчитано. Германское командова¬ 
ние хотело устрашить голландцев, добиваясь 
полной капитуляции. Эскадра КО 54 сброси¬ 
ла на город 97 т бомб, погибло 913 человек, 
было разрушено 25 000 домов. После намеков 
на то, что то же повторится с Утрехтом, гол¬ 
ландская армия сдалась. Королева и прави¬ 
тельство уехали в Англию. 

На следующий день немецкие бомбарди¬ 
ровщики обрушились на Францию. Фронт 
уже был прорван, следовало развивать успех. 

V 


Бомбы падали на аэродромы, железнодорож¬ 
ные узлы, заводы и порты. Французские тан¬ 
кисты попытались предпринять контратаки, 
но были остановлены, в том числе и усилия¬ 
ми авиации. 

20 мая немецкие танки вышли к Ла-Ман¬ 
шу, отрезав остатки бельгийской армии, бри¬ 
танский экспедиционный корпус и некото¬ 
рые французские части. С 23 мая англича¬ 
не приступили к эвакуации своих солдат из 
Дюнкерка. При этом бросали всю технику 
и вооружение, стремясь сохранить хотя бы 
обученный личный состав. Погрузку войск 
прикрывали истребители, летавшие с аэро¬ 
дромов Южной Англии. С 27 мая германс¬ 
кая авиация начала активно бомбить места 
посадки и суда у побережья. В этих налетах 
участвовали «хейнкели» из эскадр КС 1, КО 
4 и КС 54. Им, в частности, удалось потопить 
французский пароход «Аден». Немецких лет¬ 
чиков отправляли на задания при мало-маль¬ 
ски сносной погоде. Навстречу им летели ан¬ 
глийские истребители. Воздушные бои шли 
постоянно. Так, 1 июня истребители сопро¬ 
вождения не смогли спасти от уничтожения 
шестерку «хейнкелей» из КО 54, которую вел 
командир эскадрильи капитан Майвальд. 
Эвакуация закончилась 4 июня. 

К этому времени Бельгии уже не сущест¬ 
вовало, она капитулировала 28 мая. У фран¬ 
цузов тоже дела шли плохо, они отступали. 
1 июня Не 111, собранные из двух эскадр, КС 
53 и КС 55, на пределе радиуса действия со¬ 
вершили налет на Марсель. Им поставили за¬ 
дачу прервать железнодорожное сообщение, 
чтобы помешать переброске на фронт войск 
из колоний. Действительно, «хейнкелям» уда¬ 
лось разрушить полотно в семи местах. Кроме 
бомб они сбросили листовки. На следующий 
день налет повторили, но на этот раз целью 
являлся аэродром. Там уничтожили 15 само¬ 
летов, но и шесть Не 111 не вернулись домой. 
Два из них сбили швейцарские истребители, 


Не 111Н-3 
на аэродроме 
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когда группа заблудилась и вошла в воздуш¬ 
ное пространство Швейцарии. 

С 3 июня немцы приступили к реализации 
плана «Паула». Им предусматривалось окон¬ 
чательное завоевание господства в воздухе 
перед решающим броском танков вермахта 
на Париж. Все бомбардировщики отправи¬ 
ли против французских аэродромов. Им уда¬ 
лось достичь значительных успехов, хотя и 
недешевой ценой. Например, эскадра КС 27 
только за один налет лишилась шести «хейн- 
келей». 10 июня немецкие войска пересекли 
Сену, 14 июня первые танки въехали в центр 
Парижа. 25 июня французское правительство 
подписало акт о капитуляции. Францию по¬ 
делили на две части: запад оккупировали не¬ 
мцы, восток остался в распоряжении связан¬ 
ного «по рукам и ногам» правительства, осев¬ 
шего в маленьком курортном городке Виши. 
Вооруженные силы были ограничены и под¬ 
лежали контролю победителей. 

Всего за эту кампанию Люфтваффе лиши¬ 
лись около 350 бомбардировщиков Не 111, то 
есть почти половины первоначального пар¬ 
ка. Это выше среднестатистических потерь 
по другим типам самолетов, составлявших 
примерно 25%. 


Самолеты Не 111Р 
из эскадры КО 27 
летят с бомбами 
на запад 


Не 111Р-2 из эскад¬ 
ры КО 27 готовят 
к боевому вылету 
на аэродроме Котен 
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«БИТВА ЗА АНГЛИЮ » 


16 июля 1940 г., опьяненный победой над 
Францией, Гитлер решил высадить десант в 
Англии. Операции присвоили кодовое назва¬ 
ние «Зеелеве» — «Морской лев». 168 транс¬ 
портов, 1910 барж, 419 буксиров и 1600 кате¬ 
ров должны были перебросить части вермах¬ 
та через Ла-Манш. Гитлер считал, что 65 000 
солдат с техникой вполне могут сломить со¬ 
противление противника. Перетопить все 
это британскому флоту должны были поме¬ 
шать Л юфтваффе. 

Согласно разработанному в Берлине пла¬ 
ну «Адлерангрифф», немецким пилотам над¬ 
лежало завоевать полное господство в воздухе 
над Англией и создать условия для подготов¬ 
ки десанта на острова. Для этого сосредото¬ 
чили три воздушных флота - около 3500 са¬ 
молетов, в том числе 831 истребитель. Из чис¬ 
ла соединений, вооруженных Не 111, при¬ 
влекли уже хорошо знакомые вам эскадры 
КС 26, КС 27, КС 53, КС 55, КС 1, КС 4. Две 
последние уже частично перевооружились на 
Іи 88А. «Хейнкели» имелись и в некоторых эс¬ 
кадрильях дальней разведки. Так, во 2-м воз¬ 
душном флоте в трех таких эскадрильях часть 
парка составляли Не 111Н и Не 111Р. Истре¬ 
бительное командование Королевских ВВС 
могло противопоставить этому 704 машины, 
в том числе 247 новых «Спитфайров». Немцы 
считали, что смогут сломить сопротивление 
британской авиации примерно за три недели. 
Высадку десанта Гитлер предварительно на¬ 
значил на середину августа. 

Английская сухопутная армия намного ус¬ 
тупала немецкой и численно, и по техничес¬ 
кому оснащению. В случае успешной высад¬ 
ки шансы вермахта на успех были очень вели¬ 
ки. На острове спешно обшивали броней гру¬ 


зовики, отряды самообороны маршировали с 
дробовиками, а на учебные самолеты стави¬ 
ли пулеметы и бомбодержатели; эти машины 
должны были повести на врага недоучивши¬ 
еся курсанты. Техническому составу на аэ¬ 
родромах Королевских ВВС из-за нехватки 
револьверов и винтовок выдавали... пики из 
алюминиевого уголка со стальным наконеч¬ 
ником! Я сам видел такую пику в музее в Хен¬ 
доне. Там она лежит в витрине вместе с пив¬ 
ной бутылкой, в которую когда-то было на¬ 
лито то, что на Западе называют «коктейлем 
Молотова», — смесь отработанного моторно¬ 
го масла с дешевым бензином. Так англича¬ 
не готовились на случай получения сигнала 
«Сарацин». Его должны были отправить по Механики 
всем каналам связи, когда на побережье на- расчехляют Не 111 
чнется высадка войск противника. из эскадры КС 26 




Не 111Н-1 из эс¬ 
кадрильи 9/КС 53, 
стартовавший из 
Лилля во Франции, 
летит бомбить Ан¬ 
глию, лето 1940 г. 
Обратите внимание 
на опознавательный 
знак в виде трех 
широких и коротких 
полос на правом 
крыле, указываю¬ 
щий на эскадру, 
к которой принадле¬ 
жит самолет 
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Этот«хейнкель» 
из эскадрильи 
1 /КО 55 с изображе¬ 
нием быка на борту 
участвовал в налете 
на Скапа-Флоу 


Реализация планов Гитлера немного запоз¬ 
дала. С 8 по 12 августа Не 111 Р-4 из эскадры 
КС 4 вели массовую постановку донных маг¬ 
нитных мин в устье Темзы и у портов Пли¬ 
мут, Саутгемптон, Фалмут и Белфаст. С то¬ 
го же 8 августа немцы начали атаковать раз¬ 


личные цели в Южной Англии, причем упор 
делался на уничтожение аэродромов, авиаза¬ 
водов, радиолокационных станций. В масси¬ 
рованных налетах одновременно участвова¬ 
ло до 400 самолетов. Бомбардировщики шли 
в сопровождении большого количества ис¬ 
требителей. Одновременно удары стали на¬ 
носиться по конвоям судов, идущим в бри¬ 
танские порты. 

Например, 12 августа налетам подверглись 
три крупных аэродрома и пять радиолокаци¬ 
онных станций. Один из аэродромов, в Мэ- 
нстоне, временно прекратил работу. На двух 
других летчики, лавируя среди воронок, все- 
таки ухитрялись взлетать и садиться. Из пяти 
разбомбленных РЛС четыре на следующий 
день опять начали функционировать. Англи¬ 
чане сбили 36 самолетов, лишившись 22 сво¬ 
их. 13 августа немцы подняли в воздух прак¬ 
тически все боеспособные «хейнкели». Они 
летели на свои цели из Германии, Франции 
и Норвегии. 


«Хейнкель» из груп¬ 
пы I/КС 53 на пере¬ 
довом аэродроме 
под Лиллем 


Самолеты 
Не 111Н-2 из 
эскадрильи 7/КС 1 
строем летят 
от своей базы 
в Мондидье, 
лето 1940 г. 




Радио Берлина при этом хвастливо сооб¬ 
щило, что восемь крупнейших баз Королев¬ 
ских ВВС уничтожены и на каждый немец¬ 
кий самолет англичане теряют три. На самом 
деле соотношение в последующие дни было 
порой обратным; действительно до трех к од¬ 
ному, но в другую сторону. 

Англичане действовали над своей землей, 
далеко летать не приходилось. Имелась раз¬ 
витая сеть хорошо оборудованных аэродро¬ 
мов, налаженная система связи. Шедшие от 
французского или норвежского берега со¬ 
единения немецких бомбардировщиков за¬ 
секались операторами радиолокационных 
станций, которые выдавали данные на ко¬ 
мандные пункты Истребительного командо¬ 
вания. Им помогали наземные наблюдатели 
с постов, разбросанных по всей Южной Анг¬ 
лии. Например, Не 111 5-го воздушного фло- 
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та, шедшие от берегов Норвегии над Север¬ 
ным морем, четко определялись РЛС с дис¬ 
танции более 150 км. Это позволяло опе¬ 
ративно перебрасывать самолеты в нужное 
место, при необходимости быстро наращи¬ 
вать силы. Подбитые истребители быстро 
эвакуировали и зачастую приводили опять в 
боеспособное состояние. Летчиков подбира¬ 
ла спасательная служба; если они не были ра¬ 
нены, то через день-два, а то и быстрее ока¬ 
зывались в кабине. 

А вот немцы приходили к месту боя с из¬ 
рядно уменьшившимся запасом горючего, 
им приходилось полагаться только на себя. В 
случае вынужденной посадки их ждал плен, 
а изрешеченный самолет доставался команде 
сборщиков металлолома. 

Основную массу британских истребителей 
составляли «Харрикейны» и «Спитфайры». 
Первые обычно атаковали бомбардировщи¬ 
ки, вторые связывали боем истребители при¬ 
крытия. Такая вполне логичная тактика бы¬ 
ла продиктована возможностями этих ма¬ 
шин. Но на практике так получалось далеко 
не всегда. Кто нашел немцев первым — тот и 
атакует! 

В «черный четверг», 15 августа, Люфтваф¬ 
фе лишились более чем 80 машин. В этот 
день 2-й воздушный флот немцев отправил 
на пять крупных целей на юго-востоке Анг¬ 
лии группы от 70 до 150 самолетов в каждой. 
Еще где-то 200 — 300 машин 3-го воздушно¬ 
го флота атаковали юг страны. С аэродромов 
Норвегии летели бомбардировщики 5-го воз¬ 
душного флота. 



72 Не 111Н-4 вылетели из Ставангера с на¬ 
мерением атаковать базы английских ВВС. 
Их сопровождали двухмоторные истребите¬ 
ли ВГ1 ЮС. Ни один самолет не нашел запла¬ 
нированных целей. Только 63 машины пе¬ 
ресекли линию берега, причем восемь были 
сбиты английскими истребителями. 

Радиолокаторы англичан засекли передо¬ 
вой эшелон немцев примерно в 100 милях от 
берега. Операторы насчитали около 30 целей. 
На их перехват подняли из Эклингтона 72-ю 
эскадрилью «Спитфайров». Она напоролась 
на плотный строй из примерно 100 бомбарди¬ 
ровщиков Не 111, идущих в сопровождении 
70 двухмоторных истребителей ВГ 110. На¬ 
чался неравный бой. Но победа достигается 


Штурман на 
лежанке у носового 
пулемета 



* 



Массированный 
дневной налет. 

«Хейнкели» идут 
девятками 
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Английские солдат 
и полицейский 
возле сбитого 
Не 111 из 
эскадрильи 
11/КС 1 


не только количеством... «Спитфайры» вов¬ 
сю использовали свою маневренность, напа¬ 
дая на неуклюжие бомбардировщики и тяже¬ 
лые истребители. Строй противника распал¬ 
ся, отдельные группы машин уходили в раз¬ 
ные стороны. Тут в драку вмешалась 79-я эс¬ 
кадрилья, тоже на «Спитфайрах», а за ней 
три эскадрильи «Харрикейнов». В общем, 
от немецких «адлеров» только перья полете¬ 
ли... Восемь Не 111 оказались сбиты, многие 
повреждены. На других направлениях успе¬ 
хи Люфтваффе оказались не лучше. Лишь на 
юге противнику удалось сжечь много самоле¬ 
тов на одном из аэродромов. 

В этот день Геринг провел совещание, по¬ 
требовав сделать особый упор на выведе¬ 
нии из строя британской авиации. 16 августа 
немцы попытались взять реванш. Они под¬ 
няли 1720 самолетов, в том числе 1300 истре¬ 
бителей. Им ставилась задача проштурмовать 
все основные аэродромы Истребительного 
командования. Противнику действительно 
удалось уничтожить большое количество ан¬ 
гаров, мастерских, складов. Сгорело немало 
самолетов, но по большей части это были не 
истребители. 

При налетах на Ньюкастл и Сандерленд 
пять эскадрилий английских истребителей 
сбили 16 Не 111 и семь ВГ110. 

За первые десять дней интенсивных боев 
англичане сбили 367 вражеских машин, поте¬ 


ряв 203 своих. Но, не считаясь с потерями, не¬ 
мцы начали систематически «утюжить» один 
аэродром за другим. Англичанам немного по¬ 
могла плохая погода, давшая им передышку 
до 24 августа. Но затем опять налеты после¬ 
довали один за другим. 24 августа — бомбили 
Норт-Уилд и Хорнчерч, 26 августа — Дебден и 
еще раз Норт-Уилд и Хорнчерч, 30 августа - 
Биггин-Хилл, 31 августа — Дебден, Хорнчерч 
и опять Биггин-Хилл. Но раз атакуют раз за 
разом одни и те же площадки, значит, оттуда 
продолжают летать! Попытки немцев выбить 
из борьбы Истребительное командование пу¬ 
тем массированных ударов по аэродромам 
провалились. Ни одну базу не удалось вывес¬ 
ти из строя более чем на два часа. 

Не все удары приходились по настоящим аэ¬ 
родромам: англичане построили около 70 лож¬ 
ных площадок с деревянными макетами само¬ 
летов. При появлении немецких разведчиков 
винты у них крутились, взлетали сигнальные 
ракеты, по полю двигались автомобили. 

За август немцы лишились 98 «хейнкелей». 
Чтобы уменьшить потери, с 13 августа не¬ 
мецкие бомбардировщики стали летать так¬ 
же и по ночам, целясь в основном по авиаза¬ 
водам. В ночь с 13 на 14 августа «хейнкели» 
из КОг 100 атаковали завод в Кэстл- Бромви¬ 
че, где собирали «Спитфайры». В первом за¬ 
ходе они достигли сразу семи прямых попа¬ 
даний в цеха. 
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Не 111 над Лон¬ 
доном. В нижней 
части снимка видны 
извилины Темзы 


Налеты совершали также на доки в Рочес¬ 
тере и на Темзе. В ночь с 24 на 25 августа де¬ 
сять Не 111 заблудились и сбросили бомбы 
на Лондон, бомбить который до этого запре¬ 
щалось. В ответ английский премьер Чер¬ 
чилль приказал атаковать Берлин, и там три 
ночи подряд выли сирены. После этого Гит¬ 
лер решил показать англичанам силу герман¬ 
ской авиации и распорядился организовать 
мощный налет на британскую столицу. 

Учитывая силы ПВО, имеющиеся у про- 
тивника, атаковать Лондон решили ночью. 
Основной удар наносили эскадры КО 27 и 
КО 55. Поскольку они почти не имели опыта 
действий в темноте, в качестве целеуказате- 
лей выступали Не 111Н-3 из группы КОг 100. 
На этих машинах стояли дополнительные 
радионавигационные системы. Но их вес вы¬ 
нудил несколько снизить бомбовую нагруз¬ 
ку. Целеуказатели должны были идти первы¬ 
ми и создавать очаги пожаров, по которым 
ориентировались остальные экипажи. Пер¬ 
вый крупный налет немцы провели в ночь с 5 
на 6 сентября 1940 г. Они сбросили на порт в 
Лондоне 60 тонн фугасных и зажигательных 
бомб, вызвав четыре крупных пожара и четы¬ 
ре поменьше. А следующую ночь английские 
бомбардировщики «с ответным визитом» на¬ 
вестили Берлин. 

К этому времени уже было ясно, что за¬ 
тея провалилась, сломить силы Королевских 
ВВС не удалось. Соответственно, планы вы¬ 
садки отложили. Но уйти просто так Гитлер 


никак не мог. Разработали новый план: мас¬ 
сированные налеты на города, где была со¬ 
средоточена промышленность Великобри¬ 
тании. За 68 дней ее собирались полностью 
разрушить. 

С 7 сентября «хейнкели» стали постоянно 
сбрасывать бомбы на промышленные цент¬ 
ры. Точность навигации и бомбометания но¬ 
чью была невысокой, поэтому доставалось и 
жилым кварталам, и окраинам. 

Общая интенсивность полетов постепенно 
снижалась. С 1 августа по 31 октября вышло 
из строя 398 Не 111 (как уничтоженных, так и 
поврежденных). 

14 ноября немцы провели широко извест¬ 
ный рейд на Ковентри — центр британской 
оружейной промышленности. В нем участ- 



На этом снимке 
Не 111Р-6 из группы 
ІІІ/КС 55- в ночной 
окраске. В хвосто¬ 
вой части черным 
стал почти весь фю¬ 
зеляж, все верхние 
и боковые повер¬ 
хности бомбарди¬ 
ровщика покрыты 
мелкими пятнами 
черной краски 
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Ремонт Не 111 
из эскадры КО 4, 
осень 1940 г. Обра¬ 
тите внимание, что 
немцы используют 
трофейный 
английский кран 


вовало более 450 бомбардировщиков. Впе¬ 
реди основных сил летели две эскадрильи 
группы КОг 100 на 18 Не 111Н-3 с систе¬ 
мой «Кникебейн». Передатчик на французс¬ 
ком берегу посылал радиолуч, направленный 
на Ковентри. По нему летчики выдержива¬ 
ли курс. У радиста была смонтирована аппа¬ 



ратура «X». Она подавала сигнал, когда пер¬ 
вый луч пересекался со вторым, идущим под 
углом. Таким образом определялась первая 
точка в 20 км от цели. Радист нажимал кноп¬ 
ку, запускавшую часы. Через 10 км основной 
радиолуч пересекался с третьим. Это позво¬ 
ляло определить истинную скорость бомбар¬ 
дировщика. Далее самолет шел по основному 
лучу по отсчету времени, исходя из этой ско¬ 
рости. Целеуказатели промаркировали цель 
зажигательными бомбами. На эти костры ле¬ 
тели остальные бомбардировщики. Всего на 
Ковентри в ту ночь сбросили 50 тонн фуга¬ 
сок и 881 кассету с мелкими зажигательными 
бомбами. В городе было убито 554 человека, 
965 — тяжело ранены. 

Немцы провели также ряд массирован¬ 
ных налетов на Лондон. Защищаясь от бом¬ 
бометания с малых высот, англичане широ¬ 
ко применяли аэростаты заграждения. Они 
доставили немало хлопот немецким летчи¬ 
кам, особенно ночью. Трос аэростата резал 
обшивку наскочившего на него бомбарди¬ 
ровщика, как бумагу. Прорывать аэростат¬ 
ные завесы немцы собирались самолетами- 
тральщиками». 

«Тральщики» должны были перерезать 
привязные тросы аэростатов, расчищая путь 
остальным самолетам, как на море тральщи¬ 
ки делают проход в минном поле. Подоб¬ 
ные конструкции перед войной разрабатыва¬ 
лись и у нас в СССР для самолетов Р-6, КР-6, 
СБ и ДБ-3. Немецкий проект Не 111Н-8 был 
ближе всего к варианту для Р-6, созданному 
в середине 1930-х гг. лейтенантом Гуровым. 
Чтобы защитить нос фюзеляжа и винты, спе¬ 
реди монтировалась рама, поддерживаемая 
фермой из труб. В плане рама образовывала 
треугольник с немного выпуклыми сторона¬ 
ми. Трос скользил по раме до конца крыла и 
попадал на перерезавшие его ножи с элект¬ 
роприводом. 


Аэростаты 
заграждения над 
Лондоном 


Не 111Н-8 - 
«тральщик» для 
прорыва аэростат¬ 
ных заграждений 
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Существовал и два варианта рамы и ее креп¬ 
ления. Первый, более остроконечный в пла¬ 
не, удерживался мощной фермой, закреп¬ 
лявшейся под фюзеляжем трубами-раскоса¬ 
ми, шедшими от передней кромки крыла, и 
тросами. Второй вариант, при котором раму 
сделали более округлой, опирался только на 
систему труб. Две трубы при этом крепились 
в верхней части пилотской кабины к элемен¬ 
ту жесткости, закрытому обтекателем. 

Рама и ее крепления вместе с ножами 
создавали дополнительный вес примерно в 
250 кг, сильно смещавший центровку впе¬ 
ред. Для компенсации в хвостовой части бом¬ 
бардировщика укладывался балласт. В обшей 
сложности 30 машин типов Н-3 и Н-5 переде¬ 
лали в Не 111Н-8. Вес рамы и балласта выну¬ 
дил уменьшить бомбовую нагрузку, аэроди¬ 
намическое сопротивление рамы и ее креп¬ 
лений существенно ухудшало летные данные. 
Поэтому после всего нескольких операций 
над Англией уцелевшие самолеты переделали 
в буксировщики планеров под обозначением 
Не 111Н-8/К2. 

Периодически немцы возвращались к пос¬ 
тановке мин. Так, с 24 августа их сбрасывали 
на подходах к портам Данди, Ньюкастл, Мид- 
длсбру, Дувр, Портланд, Пул, Скала, в ус¬ 
тье Темзы и вокруг острова Уайт. Последняя 
массированная операция такого рода прово¬ 
дилась 12-19 декабря 1940 г., когда сброси¬ 
ли 300 мин. По немецким данным, на них по¬ 
дорвались 12 судов. 


Вверху: этот 
поврежд енный 
Не 111Р-2 все-таки 
дотянул до своего 
аэродрома, 1940 г. 

В центре: немец¬ 
кие летчики после 
возвращения 
с боевого задания 


С л е в а : пилот 
в кабине Не 111 


Последние крупные налеты пришлись на 
начало января 1941 г. В ночь на 3 января бом¬ 
били Кардифф: 111 Не 111 сбросили 115 т фу¬ 
гасных бомб и 292 кассеты с «зажигалками». 
На следующую ночь целью стал Бристоль, за¬ 
тем Эйвонмут. В ночь на 10 января атакова¬ 
ли Лондон и Манчестер. После этого немцы 
выдохлись. Интенсивность действий их авиа¬ 
ции постепенно падала. В феврале 1941 г. ко¬ 
личество самолето-вылетов по сравнению 
с августом 1940 г. уменьшилось примерно 
вшестеро. 

«Битва за Англию» стала одной из самых 
славных страниц британской военной исто¬ 
рии. Они ведь действительно немцам пер¬ 
вый раз «всыпали» по-настоящему и по пра¬ 
ву этим гордятся. 
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ВЕСНА 41-го - СРЕДИЗЕМНОМОРЬЕ, 
БАЛКАНЫ, БЛИЖНИЙ ВОСТОК 


В центре: 
механик осматри¬ 
вает неподвижный 
пулемет МС 17, 
установленный 
в хвостовом коке 
Не 111Н-6 

Внизу: Не 111Н-6, 
выпущенный 
апреле 1941 г. 


Большая часть вооруженных «хейнкелями» 
соединений до мая 1941 г. оставалась на за¬ 
паде. Производство модификации Р уже пре¬ 
кратили, а процесс совершенствования типа 
Н продолжался. 

Следующей массовой модификацией, сме¬ 
нившей Н-3 в цехах предприятия в Марие- 
нэхе в апреле 1941 г., стал Не 111Н-6. На нем 
устанавливались те же моторы .Іито 211 Р-1, 
что и на поздних Н-4, но в сочетании с ши¬ 
роколопастными винтами «Юнкере» вместо 
прежних \ЮМ и индивидуальными выхлоп¬ 
ными патрубками вместо коллекторов. Не 
111Н-6 обладал усиленным оборонительным 
вооружением, введенным на Н-2, плюс 20- 
мм пушкой МС РР в передней части подфю¬ 
зеляжной гондолы, заимствованной от Н-3. 



Фонарь верхней огневой точки выполнили 
закрывающимся по типу Р-4. При стрельбе 
его задняя часть складывалась. На некото¬ 
рых машинах в хвостовом коке стоял 7,9-мм 
пулемет МС 17; прицел как таковой для него 
отсутствовал. Его заменяло небольшое зер¬ 
кало, выставленное на кронштейне над каби¬ 
ной. Когда пилот видел в нем вражеский ис¬ 
требитель, он жал на гашетку. Огонь из это¬ 
го пулемета мог вести и стрелок-радист, об¬ 
служивавший верхнюю установку. На дру¬ 
гих самолетах на этом же месте размещался 
авиационный гранатомет, из которого вы¬ 
брасывались с парашютиками гранаты на пу¬ 
ти преследующих истребителей. И дополни¬ 
тельный пулемет, и гранатомет обеспечива¬ 
ли поражение зоны за оперением, закрытой 
для верхней огневой точки. Не 111Н-6 имел 
максимальную бомбовую нагрузку в 2500 кг и 
мог нести бомбы, авиационные мины и тор¬ 
педы, поскольку обладал и внутренней, и на¬ 
ружной подвеской. 

Реально машина применялась как днев¬ 
ной и ночной бомбардировщик, постанов¬ 
щик мин и торпедоносец, реже — как транс¬ 
портный самолет. Не 111Н-6 был популя¬ 
рен у летчиков и отличался простотой управ¬ 
ления даже при максимальной загрузке. Он 
имел хорошую управляемость, превосходную 
устойчивость и маневренность. 

Для взлета с максимальным весом разра¬ 
ботали ракетные ускорители «К-Оегаіе», то 
есть «устройство К». Внутри здоровой сига¬ 
ры монтировался ЖРД, баки с топливом и 
окислителем. Два ускорителя крепили под 
консолями. Запускали их сразу после выво- 



Не 111Н взлетает с 
ракетными ускори¬ 
телями на полигоне 
в Пенемюнде 


да основных моторов на полный газ. Работа¬ 
ли ускорители всего несколько секунд, далее 
баки опустевали. После уборки шасси сига¬ 
ры сбрасывали. Их опять заправляли и ис¬ 
пользовали повторно. 

Тип Н-6 строили до сентября 1942 г., об¬ 
щий итог составил 1775 машин. Но мы забе¬ 
жали немного вперед. Вернемся на пару лет 
назад и переместимся на Балканский полу¬ 
остров. 

Заразившись от Гитлера агрессивными ус¬ 
тремлениями, итальянский диктатор Муссо¬ 
лини в октябре 1940 г. напал на Грецию. Но 
греки, умело пользуясь рельефом местности, 
довольно быстро остановили противника, а 
потом погнали его обратно в Албанию (тог¬ 
да контролировавшуюся итальянцами). Гре¬ 
кам оказали помощь англичане, перебросив¬ 
шие туда истребители и бомбардировщики. В 
Северной Африке дела у воинов Муссолини 
тоже шли неважно. Англичане вытеснили их 
почти из всей Киренаики, а британский флот 
фактически заблокировал побережье. Ита¬ 
лия обратилась за помощью к Германии. 

По приказу Гитлера был сформирован 
Африканский корпус. Для его поддержки с 
воздуха в феврале — марте 1941 г. X авиакор¬ 
пус перебазировали на Сицилию. В его сос¬ 
таве имелась группа П/КО 26, вооруженная 
Не 111Н-4 с торпедной подвеской. 16 марта 
1941 г. два таких самолета к западу от Крита 
обнаружили соединение английских кораб¬ 
лей. Они пошли на него в атаку на малой вы¬ 
соте и, несмотря на сильный огонь, сброси¬ 
ли торпеды, целясь в линкоры. Экипажи по 
возвращении на базу сообщили о попадани¬ 
ях. На самом деле вывести из строя британс¬ 
кие корабли им не удалось. 

На том же аэродроме Комизо, где разме¬ 
щались торпедоносцы, стояла эскадрилья 
2/КС 4. Всего на 5 апреля на Сицилии нахо¬ 
дилось 48 Не 111Н, из них 27 исправных. 

Во вторжении в Югославию в апреле 1941 г. 
«хейнкели» практически не участвовали — их 


придерживали в Северной Франции и Герма¬ 
нии. За поддержку вермахта в этой кампании 
отвечал 4-й воздушный флот генерала Лера. 
В нем имелась только одна группа П/КС 4 
на Не 111 Р-4, размещенная в Асперне (Авс¬ 
трия); в ней числилось 28 машин, из них бое¬ 
способных - 25. Они вместе с Оо 17 участво¬ 
вали в налете на Белград утром 6 апреля. Под 
«хейнкели» подвесили бомбы по 1000 кг - их 
сочли подходящим средством устрашения. 
Всего немцы отправили 160 бомбардиров¬ 
щиков и 86 истребителей. Им противостояли 
всего 34 истребителя югославских. Интерес¬ 
но, что большую часть из них купили в Гер¬ 
мании — это были ВГ 109Е. Они сбили семь 
самолетов, в том числе два бомбардировщи¬ 
ка, но «хейнкелей» среди них не было. 

Быстро покончив с Югославией, немцы 
вторглись в Грецию. «Хейнкели» начали бом¬ 
бить порты этой страны. Греки тоже продер¬ 
жались недолго, английский экспедиционный 
корпус эвакуировался на Крит. Группа ІІ/КО 4 
перелетела на аэродром Гадурра на захвачен¬ 
ном острове Родос. Оттуда в ночь на 6 мая 1941г. 
ее машины совершили вылет на минирование 
гавани в Александрии и подходов к Суэцкому 


Экипаж Не 111Н 
из эскадры КО 26 
во время полета 
над Средиземным 
морем 
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Заправка Не 111 из 
эскадры КС 26 на 
итальянской базе 



каналу. Они сбросили 45 мин, на время засто- вали аэродром Малеме. Им удалось уничто- 

порив движение судов по каналу. жить один «Харрикейн» и повредить еще два. 

18 мая немцы высадили большой воздуш- «Хейнкели» совершили также несколько на- 
Командир НЬІ й Десант на Крите. Сбросу парашютистов летов на позиции британских войск. Во вре- 

2-го авиакорпуса и поса Д ке планеров предшествовали налеты мя одного из них, под Гераклионом, зенит- 

генерал-полковник авиации. К ним привлекли и обе имевшиеся чики сбили два Не 111. 

Лерцер прибыл на Средиземноморском театре группы «хейн- После налета самолетов с авианосца «Фор- 

на Сицилию келей» — П/КО 4 и ІІ/КО 26. Не 111 атако- мидэйбл» на аэродром Скарпанто немцы на- 





чали охоту на этот корабль. Неоднократно 
его пытались атаковать бомбардировщики, 
но их отбивали зенитчики и истребители. 26 
мая налет предприняли Не 111 из группы II/ 
КО 26. Им тоже не улыбнулась удача, более 
того, палубный истребитель «Фульмар» сбил 
один «хейнкель». 29 мая патрулировавший 
над морем «Бофайтер» заметил и расстрелял 
еще один самолет из этой части. 

Но эти мелкие успехи Крит не спасли, к 
31 мая немецкие войска установили полный 
контроль над островом. 

В апреле 1941 г. у англичан завелась еще 
одна «болячка». 3 апреля Рашид Али, регент 
при малолетнем короле Ирака, поддержан¬ 
ный местным генералитетом, фактически 
совершил пронемецкий переворот. Ирак до 
этого контролировался англичанами, на его 
территории располагались британские во¬ 
енные базы. Авиабаза Хаббания находилась 
довольно близко от Багдада. Она являлась 
учебным центром, и никакой техники, кро¬ 
ме старья, там не имелось. Ее окружили 9000 
иракских солдат с артиллерией. Охрана базы, 
инструкторы и курсанты приняли бой, ак¬ 
тивно используя учебные самолеты. На по¬ 
мощь отправили авиачасти из других мест. 


транспортная авиация стала доставлять под¬ 
крепления. 

Немцы тоже решили помочь мятежникам. 
Им отправили семь (по другим данным — 
шесть) Не 111Н-6 из эскадрильи 4/КО 4 и три 
двухмоторных истребителя ВП10. Эту группу 
возглавлял полковник Юнк. Немецкие опоз¬ 
навательные знаки поспешно закрасили и по¬ 
верх них нарисовали иракские. 12 мая маши¬ 
ны перелетели в Дамаск в Сирии. Это тог¬ 
да была французская колония, правительство 
Виши согласилось на перелет немецких са¬ 
молетов. Через два дня Юнк и компания уже 
находились в Мосуле, в Ираке. Это стало из¬ 
вестно британской разведке. 15 мая англий¬ 
ские «Бленхеймы» сбросили бомбы на аэро¬ 
дром в Мосуле и уничтожили один «хейнкель» 
и два «мессершмитга». Оставшиеся Не 111 со¬ 
вершили шесть вылетов на бомбежку и семь — 
на разведку. К 31 мая боеспособным остался 
один самолет. Юнк требовал горючее, запчас¬ 
ти и боеприпасы, но получил приказ об эва¬ 
куации. Забрав всех, кого можно, последний 
«хейнкель» через Алеппо и Родос перелетел в 
Грецию. Рашида Али англичане благополучно 
свалили, попутно изрядно потрепав иракскую 
армию и уничтожив все местные ВВС. 


Английский солдат 
осматривает «хейн¬ 
кель», брошенный 
немцами 
на аэродроме 
в Ираке. Хорошо 
видны следы закра¬ 
шенных германских 
опознавательных 
знаков и кодов 
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«БАРБАРОССА» 


Гитлер в 1940 г. планировал напасть на Со¬ 
ветский Союз еще в мае 1941 г., но помеша¬ 
ли боевые действия на Балканах. Срок при¬ 
шлось перенести на июнь, потом еще раз 
сдвинуть — на 22 июня. Операция именова¬ 
лась «Барбаросса» — был такой завоеватель 
Фридрих Барбаросса. К поддержке сил вер¬ 
махта на огромном фронте привлекли три 
воздушных флота — 2,4 и 5-й. К этому време¬ 
ни «хейнкель» уже перестал быть самым мас¬ 
совым двухмоторным бомбардировщиком 
германской авиации, его потеснил .Іи 88А, 
на который перевооружили многие эскадры. 
В производстве осталась всего одна модифи¬ 


кация, Не 111Н-6, строил ее только один за¬ 
вод — в Мариенэхе. 

К концу мая большую часть имевшихся Не 
111 перебросили на восток. Их разместили на 
аэродромах в приграничных районах. Всего 
набрали примерно 270 самолетов. В основ¬ 
ном они относились к модификации Н-3, в 
меньшем количестве имелись Н-5 и Н-6. 

К моменту нападения на СССР в 1-м воз¬ 
душном флоте имелась всего одна эскадра на 
«хейнкелях», КС 53, обладавшая 86 самоле¬ 
тами (54 исправных). Это были Не 111Н, ма¬ 
шин типа Р насчитывалось всего две. В пере¬ 
вооруженной «юнкерсами» эскадре КС 1 ос¬ 
тался всего один Не 111Н, использовавший¬ 
ся как штабной транспортный. 

В 4-м воздушном флоте тоже имелась толь¬ 
ко одна группа — КС 55 (76 бомбардировщи¬ 
ков Не 111Н, в том числе 73 боеспособных). 
Еще одна группа входила в подчиненный 
данному воздушному флоту IV авиакорпус - 
КС 27. В эскадрильях дальней разведки ни 
одного «хейнкеля» уже не было, их уже пол¬ 
ностью заменили на іи 88Э. 

Ранним утром 22 июня немецкая авиа¬ 
ция нанесла удары по находившимся в пре¬ 
делах ее досягаемости аэродромам, портам, 
железнодорожным узлам, военным город¬ 
кам. «Хейнкелям» с учетом радиуса действия 
определили более удаленные цели. В основ- 



Командир IV 
авиакорпуса 
генерал Пфлюгбейл 
возле своего пер¬ 
сонального Не 111Н 
на южном фланге 
советско-германс¬ 
кого фронта 


Не 111Н 
в полете над 
советской террито¬ 
рией, лето 1941 г. 
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ном это были аэродромы. При атаке на них 
немцы активно применяли мелкие осколоч¬ 
ные бомбы 80 2 и 50 10, сбрасывавшиеся из 
специальных кассет. Такие боеприпасы эф¬ 
фективно поражали большие площади, вы¬ 
водя из строя самолеты на стоянках. Позже 
от этих бомб отказались, так как выяснилось, 
что они не только застревают в кассетах, но и 
самопроизвольно срабатывают от вибрации. 
Действия немецкой авиации в первый день 
войны нанесли советским ВВС значитель¬ 
ный ущерб. 

Летали при свете дня с прикрытием истре¬ 
бителями. Но не везде Не 111 смогли нано¬ 
сить удары безнаказанно. В Западном (Бе¬ 
лорусском) военном округе командир 129-го 
иап поднял в воздух истребители сразу, как 
услышал канонаду. Нашим летчикам удалось 
сбить три «хейнкеля» еше на подходе к цели. 

На аэродром Бельцы, где стоял 55-й иап, 
утром 22 июня вышли 20 Не 111 и 18 истре¬ 
бителей ВГ 109. Им навстречу поднялась де¬ 
журная эскадрилья — восемь МиГ-3. Лишь 
один бомбардировщик прорвался к аэродро¬ 
му, но затем был сбит. Упал и один из повер¬ 
нувших назад «хейнкелей». Налет на желез¬ 
нодорожный узел в Кишиневе обошелся не¬ 
мцам в два Не 111. 

В последующие дни «хейнкели» летали и 
днем, и ночью. По ночам совершали налеты 
на крупные города, защищавшиеся силами 
ПВО. 23 июня немецкие бомбардировщики 
впервые пожаловали в Ленинград. Несколько 
машин подбили зенитчики, а один Не 111 не 
долетел и до Пскова — его сбил летчик А. Чир¬ 
ков из 158-го иап. 

26 июля на советско-германском фронте 
появилась эскадра КО 4, группу 111/КО 4 в 
которой снова перевели на Не 111Н. Все три 
группы в этой эскадре были далеки от штат¬ 
ной численности, имея 22, 23 и 12 самолетов. 
К этому добавлялся единственный бомбар¬ 
дировщик штабного звена. Боеспособных же 
имелось всего 45 машин. Примерно в это же 
время с запада перебросили группы І/КО 28 
(20 самолетов), ІП/КО 26 (29) и КОг 100 (12 
машин). 

«Хейнкели» активно применялись на со¬ 
ветско-германском фронте до конца 1941 г. 
Но уже было видно, что как дневной бомбар¬ 
дировщик этот самолет устарел. С ними ус¬ 
пешно боролись не только новые истребите¬ 
ли МиГ-3, Як-1 иДаГГ-3, но и старые И-16 и 
И-153. Например, летчик А. В. Кочетов выра¬ 



ботал свою схему атаки немецкого бомбарди- Не 111Р-6 из эскад- 

ровщика. Он заходил сверху-сзади и расстре- ры КС 4 сбрасывает 
ливал не защищенного броней стрелка верх- бомбы на советские 
ней установки, а затем уже спокойно поджи- войска 
гал бомбардировщик. Первый Не 111 Коче¬ 
тов сбил таким образом 13 августа, а через два 
дня — еще одну машину. 

Вот как описывал К.Д. Денисов (8-й иап 
ВВС Черноморского флота), летавший тогда 
на И-16, свой ночной бой с «хейнкелем» над 
морем 30 августа 1941 г.: «Подхожу поближе, 
прицеливаясь по пилотской кабине, и даю 
одну за другой три короткие очереди. Труд¬ 
но понять, попал ли я в летчика или пули по¬ 
вредили какой-то элемент управления само¬ 
летом, но громадный вблизи, неуклюжий на 
вид, Хе-111 резко накренился, просел, заце¬ 
пил плоскостью за воду и, вздыбив пенистый 
бурун, за считаные секунды ушел на дно». 

Известны случаи побед над Не 111, одер¬ 
жанных тараном. Так, в ночь на 5 ноября 
пилот А. Севастьянов на И-153 преследо¬ 
вал вражеский бомбардировщик над Ленин¬ 
градом. Расстреляв все патроны, он ударил 
«хейнкель» в крыло. Немецкий самолет упал 
в Таврическом саду. Севастьянова при ударе 
выбросило из кабины, он раскрыл парашют 
и благополучно приземлился. 

Интенсивная боевая эксплуатация приве¬ 
ла к быстрому сокращению парка «хейнке¬ 
лей». Уже к 16 августа 1941 г. четыре эскадры 
в России насчитывали всего 128 боеспособ¬ 
ных Не 111Н плюс семь самолетов у КОг 100. 

Значительное количество машин было сби¬ 
то, другие в результате боевых повреждений 
проходили ремонт. Для капитального ремон¬ 
та самолеты отправляли в Германию. 
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НАЛЕТЫ НА МОСКВУ 


С аэродромов от границы немецкая авиация 
дотянуться до Москвы не могла. Но когда 
противник занял Белоруссию и перевел свои 
бомбардировщики на бывшие советские аэ¬ 
родромы, угроза стала реальной. 14 июля 
1941 г. Гитлер потребовал «нанести удар по 
центру большевистского сопротивления и 
воспрепятствовать организованной эвакуа¬ 
ции русского правительственного аппарата». 

После этого началась активная подготов¬ 
ка к налетам на Москву. Это было нелегкой 
задачей, советскую столицу защищала Мос¬ 
ковская зона ПВО — зенитная артиллерия, 
счетверенные пулеметы (немцы их называ¬ 
ли «роте маус» — «красные мыши»), прожек¬ 
торы и аэростаты. Один только 6-й истреби¬ 
тельный авиакорпус был величиной с целую 
воздушную армию и насчитывал около 30 
полков на самолетах разных типов. Под Мос¬ 
квой имелась даже такая новинка, как радио¬ 
локаторы. Нашу столицу защищали лучше, 
чем Лондон. 

Командование налетами на Москву возло¬ 
жили на генерала Б. Лерцера. Первый удар 
решили нанести под покровом темноты. В 
числе соединений, привлеченных к опера¬ 
ции, были вооруженные «хейнкелями» эс¬ 
кадры КО 4, КО 53, КО 55 и группа КОг 100. 
Они располагали хорошо обученным летным 
составом, имевшим большой опыт нале¬ 
тов на Англию. Немцы серьезно недооцени¬ 
ли противостоящие им силы ПВО Москвы, 
предполагая немногочисленность зенитной 
Командир ставит артиллерии и полное отсутствие аэростатов 
задачу экипажу заграждения и ночных истребителей (специ- 
перед боевым ализированных ночных истребителей в на¬ 
вь/летом ших ВВС тогда действительно не имелось). 



Экипажи получили подробные карты го¬ 
рода и фотопланшеты, сделанные из сним¬ 
ков немецких воздушных разведчиков. Целя¬ 
ми являлись крупные заводы, электростан¬ 
ция, мосты, вокзалы и, разумеется, Кремль и 
здание ЦК ВКП(б). 

В ночь на 22 июля на советскую столицу 
отправили 195 бомбардировщиков. Некото¬ 
рые из них несли бомбы калибром 2500 кг. 
Эскадра КС 53 стартовала с аэродрома Ду- 
бинская под Минском, КО 55 - с близлежа¬ 
щего Борисова. 

Схема налета была примерно такой же, как 
на Ковентри; радиомаяки поставили в райо¬ 
не Орши. Отличие состояло лишь в том, что 
навигацию по радио дублировали на терри¬ 
тории, занятой немцами, обыкновенными 
кострами. Роль целеуказателей выполняли 
самолеты группы КСг 100. 

В окрестностях советской столицы против¬ 
ника встретили прожекторы, аэростаты и ис¬ 
требители. При этом аэростаты выставили на 
высоте до 5000 м, чего англичане не делали. 

С истребителями наше командование пос¬ 
тупило просто. В воздух подняли всех лет¬ 
чиков, способных летать ночью. Если пилот 
оказывался не способен сесть в темноте, он 
должен был покинуть машину с парашютом. 
Так что сюрпризов для немцев хватало. 

Истребители и зенитчики рассеяли постро¬ 
ение немецких самолетов и помешали при¬ 
цельному бомбометанию. Тем не менее бом¬ 
бы упали даже на Кремль. Всего противник 
сбросил 45 т фугасок и 45 000 мелких зажи¬ 
гательных бомб. Возникло около 1900 очагов 
возгорания. Крупные пожары были на Прес¬ 
не и на путях Белорусского вокзала, где полы¬ 
хали цистерны с горючим, а затем взорвалось 
несколько вагонов со снарядами. Загорелись 
и привокзальные склады. Сгорели бараки на 
Хорошевском шоссе. В Москве имелось не¬ 
мало деревянных домов, и пожаров было бы 
больше, если бы не самоотверженные усилия 
населения. Даже дети охотились за «зажигал¬ 
ками», сбрасывая их с крыш на мостовую. 

Кое-что упало вообще «не по назначе¬ 
нию». Многие здания в городе замаскирова¬ 
ли, зато на пустырях и в пригородах сооруди¬ 
ли ложные цели, изображающие различные 
промышленные объекты. Так, немцы усерд¬ 
но бомбили несуществующий элеватор у по¬ 
селка Плетениха. 

По советским данным, в эту ночь сбили 22 
бомбардировщика, немцы признают семь. 


88 




Один Не 111 упал на Пресне, другой — в Го- 
лицино, третий — у станции Подсолнечная. 
Многие машины получили повреждения. 

В ночь на 23 июля немцам удалось поднять 
в воздух всего 115 бомбардировщиков, 24 
июля — 100. Немецкие экипажи стали брать 
меньше оказавшихся неэффективными «за¬ 
жигалок», но больше фугасок крупного ка¬ 
либра (от 500 кг). Во время последнего налета 
была разрушена железнодорожная станция 
Москва-Сортировочная, получил поврежде¬ 
ния завод «Динамо», сгорели девять жилых 
домов. Но самым разрушительным оказался 
первый налет. Далее силы немцев ослабева¬ 
ли, а советские летчики и зенитчики посте¬ 
пенно набирались опыта, учились эффектив¬ 
но взаимодействовать между собой и с про¬ 
жектористами. 

Далее крупных налетов на Москву неко¬ 
торое время не было, появлялись группы в 
10-15 самолетов и даже одиночные машины. 
Например, в ночь на 31 июля насчитали семь 
(подругам данным - десять) вражеских бом¬ 
бардировщиков. 

В ночь на 8 августа совершил свой подвиг 
младший лейтенант В. В. Талалихин (177-й 
иап)-он тараном сбил Не 111, а два дня спус¬ 
тя то же самое совершил лейтенант В.А. Ки¬ 
селев (34-й иап). Первый «хейнкель» входил 
в эскадрилью 7/КС 26, второй - 1/КС 53. 

Последний крупный налет имел место в 
ночь с 10 на 11 августа, в нем участвовали 83 
машины. Вели их, как и ранее, экипажи КСг 
100. На этот раз целями являлись авиазаводы 
и аэродромы, в том числе и за чертой города. 
Погода была неподходящей для ночных ис¬ 
требителей и работала в основном зенитная 


артиллерия. Пострадали цеха заводов № 240 
и № 22, на последнем сгорели три новень¬ 
ких бомбардировщика. По советским дан¬ 
ным, сбили восемь самолетов, немцы при¬ 
знают два, в том числе один целеуказатель из 
эскадрильи 1/КСг 100. Именно он столкнул¬ 
ся с тросом аэростата заграждения и упал в 
Москву-реку. 

До конца 1941 г. противник провел на Мос¬ 
кву более 70 налетов, но небольшими сила¬ 
ми, и ущерб от них оказался минимальным. 
Отмечено, например, участие Не 111 в налете 
на пригороды Москвы 22 октября. Большую 
часть соединений «хейнкелей» к этому вре¬ 
мени перевели на другие участки фронта. 

Осенью 1941 г. небольшие группы Не 111 
наносили удары по промышленным объек¬ 
там в городах на Волге. Там силы ПВО были 
еще слабы и плохо организованы. Москов¬ 
скую же зону немцы просто обошли, сделав 


Советские бойцы 

осматривают 

подбитый Не 111, 

совершивший 

вынужденную 

посадку за линией 

фронта 


Обломки «хейн- 
келя», который 
таранил лейтенант 
Талалихин, тем же 
летом 1941 г. 
выставили в парке 
им. Горького 
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Заводская табличка 
с Не 111, столкнув¬ 
шегося с аэроста¬ 
том заграждения 
и упавшим 
в Москву-реку 
11 августа 1941 г. 




Не 111 из эскадры 
КС 28 дотянул 
до аэродрома Сеща 
после того, как его 
таранил советский 
истребитель, 
5 ноября 1941 г. 


крюк. 5 ноября 11 самолетов бомбили Горь¬ 
кий, разрушив один цех на автозаводе и два — 
на предприятии «Двигатель революции». На 
следующую ночь дюжина «хейнкелей» ата¬ 
ковала Ярославль. Им удалось попасть в сбо¬ 
рочный цех моторного завода, Московский 


вокзал и железнодорожное депо. Пострада¬ 
ли и жилые дома. Немцы также совершили 
налет на Рыбинск, где достигли попаданий в 
цеха уже эвакуированного завода № 26. 

Несмотря на достигнутые кое-где успе¬ 
хи, немецкое командование тревожно вгля¬ 
дывалось в сводки потерь. Уже к концу сен¬ 
тября 1941 г. советские летчики и зенитчики 
практически выбили весь тот парк бомбар¬ 
дировщиков, с которым немцы начали вой¬ 
ну. Еше примерно половина этого количест¬ 
ва отправилась в капитальный ремонт. Авиа¬ 
заводы Германии с трудом возмещали поте¬ 
ри. Но еще опаснее, с точки зрения немецких 
генералов, были потери летного состава. По¬ 
гибших или попавших в плен опытных пило¬ 
тов, выученных еще в мирное время и про¬ 
шедших школу боевых действий на западе, 
приходилось заменять новичками — выпус¬ 
книками летных училищ. Подготовка экипа¬ 
жа занимала куда больше времени, чем вы¬ 
пуск «хейнкеля», да и стоила не меньше. По 
мере роста потерь срок обучения летного со¬ 
става сокращали, а поспешная посредствен¬ 
ная подготовка вела к ошибкам и еще боль¬ 
шим потерям. Заколдованный круг... 

К началу 1942 г. к Москве пробирались 
только отдельные самолеты-разведчики. Не¬ 
большие группы бомбардировщиков, в том 
числе Не 111, продолжали проводить нале¬ 
ты на промышленные объекты в Подмоско¬ 
вье. Они попадались нашим ночным истре¬ 
бителям и весной, и даже летом 1942 г. Так, 
18 июля пара Як-1 из 562-го иап сбила «хейн- 
кель» в 7 км от Юхнова. 


Не 111 из той же 
эскадры КО 28, 
сбитый летчиком 
Калабушкиным 
из 562-го иап 
27 ноября 1941 г. 
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ДАЛЬНЕЙШАЯ ЭВОЛЮЦИЯ НЕ 111Н 


В 1942 г. немецкие конструкторы двигались 
параллельно в двух направлениях. Они пыта¬ 
лись вооружить строившийся в массовых ко¬ 
личествах Не 111Н-6 новыми видами оружия 
и одновременно разрабатывали новые мо¬ 
дификации самолета. В Германии создава¬ 
лись все более изощренные средства воздуш¬ 
ной войны. Одним из них являлась радиоуп¬ 
равляемая бомба РХ 1400 («Фриц X»). Вес¬ 
ной 1942 г. несколько Не 111Н-6, оборудо¬ 
ванных передатчиками системы управления 
РиО 203 «Кель», были использованы для ис¬ 
пытаний РХ 1400 в Фоджии (Северная Ита¬ 
лия). Несмотря на некоторые успехи, «хейн- 
кель» оказался недостаточно пригоден в ка¬ 
честве носителя такого оружия и поэтому не 
нашел применения в боевой обстановке. 

Другие Не 111Н-6, оборудованные радио¬ 
высотомерами РиО 103, служили для про¬ 
бных сбросов планирующих бомб ВѴ 246 
«Хагелькорн». Проводились и испытания 
упоминавшихся ранее планирующих торпед 
ПО «Фридензенгель». Но все эти экзотичес¬ 
кие виды оружия на Не 111 Н-6 только опро¬ 
бовались, до использования в бою ни в од¬ 
ном случае дело не дошло. 

Планировалось закончить выпуск Не 
111 Н-6 в начале 1942 г., поскольку предпола¬ 
гали внедрить в производство новые бомбар¬ 
дировщики Не 177А и Іи 288. Однако осво¬ 
ение этих машин оказалось связано с боль¬ 
шими проблемами. Это вынудило продол¬ 
жить выпуск проверенного Не 111Н. Коман¬ 
дование Люфтваффе понимало, что самолет 
уже устарел. Но производство его было хоро¬ 
шо налажено, машина считалась сравнитель¬ 
но простой и дешевой, техническое обслу¬ 
живание ее в полевых условиях не составля¬ 
ло проблем. В то же время бомбардировщик 
еще вполне мог использоваться для бомбо¬ 
метания ночью или на второстепенных учас¬ 
тках фронта, где отсутствовало большое ко¬ 
личество истребителей. 


Не 111Н-7 и Не 111Н-9 являлись варианта¬ 
ми Н-6 с измененным оборудованием. Под¬ 
робной информации о них нет. Неизвестно, 
строились ли они на заводах хотя бы неболь¬ 
шой серией или дорабатывались различными 
мастерскими. 




Планирующая 
торпеда і. ІО «Фри 
дензенгель» 


Не 111Н-6 с тремя 
планирующими 
бомбами ВѴ 246 
«Хагелькорн» 
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Не 111Н-10 Не 111Н-10, выпущенный небольшой се- 
из эскадрильи рией, рассматривался как специализиро- 
1/КО 76 ванный ночной бомбардировщик. Самолет с 
двумя моторами .Іито 211 Р-2 по 1340 л.с. нес 
вооружение из пяти пулеметов МС 15 и уси¬ 
ленную бронезащиту. Но самое главное, на 
Н-10 предусмотрели защиту от тросов аэро¬ 
статов заграждения. Обшивка носка консо¬ 
лей крыла была тонкой. Трос легко прорезал 
ее и натыкался на заточенный стальной про¬ 
филь-нож. Вес пустого самолета опять воз- 


Новые Не 111Н-10 
на заводском 
аэродроме 



рос, и пришлось пойти на уменьшение бом¬ 
бовой нагрузки до 2000 кг. Такие машины 
поступили в основном в эскадры, совершав¬ 
шие налеты на Англию, но кое-что попало и 
на советско-германский фронт. По крайней 
мере один такой бомбардировщик у нас точ¬ 
но сбили. 

Красили Не 111Н-10 в соответствии с на¬ 
значением: борта фюзеляжа, вертикальное 
оперение и все нижние поверхности покры¬ 
вались матово-черной эмалью. Сверху сохра¬ 
нялся стандартный немецкий «ломаный» ка¬ 
муфляж. 

Дальнейшим шагом в том же направлении 
стал тип Н-11, который выпускали в Мари- 
енэхе с октября 1942 г. Мотоустановка оста¬ 
лась той же, что у Н-10, а оборонительное 
вооружение и бронезащиту опять усилили. 
Верхнюю огневую точку сделали полностью 
закрытой, 7,9-мм пулемет МС 15 уступил 
место 13-мм МО 131 (непрерывного пита¬ 
ния лентой из ящика, с 1000 патронами). Уг¬ 
лы обстрела при этом уменьшились, но даль¬ 
ность эффективного огня возросла. В под¬ 
фюзеляжной гондоле задний МС 15 заме¬ 
нили на спаренный 7,9-мм пулемет МС 81 
(МС 812). Патроны к нему подавались свер¬ 
ху из ящика на 2000 патронов через два ру¬ 
кава. Спереди оставался МС 15 (450 патро¬ 


не 111Н-11 
на заводском 
аэродроме, 
октябрь 1942 г. 
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нов). В носу фюзеляжа поставили коротко¬ 
ствольную 20-мм пушку МО РР; 150 снаря-, 
дов к ней содержались в сменных магазинах 
в форме усеченного конуса. Эта пушка боль¬ 
ше предназначалась для стрельбы по назем¬ 
ным (или надводным) целям. Угол подъема 
вверх для нее вообще не предусматривал¬ 
ся, зато вниз она отклонялась на 40°. Секто¬ 
ра обстрела вбок были узкими, причем асим¬ 
метричными: вправо — 15°, влево — 35°. В бо¬ 
ковые окна в задней части фюзеляжа смотре¬ 
ли пулеметы МС 15. К ним имелись магази¬ 
ны в общей сложности на 375 патронов для 
каждого. При обычном для Н-11 экипаже из 
пяти человек обе установки в гондоле обслу¬ 
живал один стрелок, на два бортовых пулеме¬ 
та приходился тоже только один. Это означа¬ 
ло, что из каждой пары одновременно могла 
стрелять лишь одна установка. 

Бронезашита на Н-11 выглядела очень се¬ 
рьезно. У пилота из броневой стали изготов¬ 
лялись чашка (толщина 5 мм) и спинка (10 
мм) сиденья. Под местом штурмана (и в си¬ 
дячем, и в лежачем положении) находилась 
полоса брони толщиной 5 мм. Перед верх¬ 
ним стрелком в козырьке фонаря разместили 
бронестекло толщиной 60 мм. Сзади кабину 
стрелков прикрывали три плиты по 8 мм, об¬ 
разующих перегородку фюзеляжа. В гондоле 
бронеплиты толщиной 6 мм закрывали борта 
и днище, включая входной люк. От пуль, ле¬ 
тящих из зоны сверху-сзади самолета, гондо¬ 
лу защищал лист в 8 мм. Тоннель маслоради- 
атора сверху прикрывал стальной лист в 6 мм, 
а на выходе располагалась 8-мм заслонка. 

Добавьте к этому те меры по повышению 
живучести, которые немецкие конструкторы 
ввели ранее. Стенки фибровых баков легко 
пробивались пулей, но фибра не изгибалась 
лепестками, как дюраль, мешая протектору 
затянуть дырку. Протектор у немцев был от¬ 
личного качества, протектировались все бен¬ 
зиновые и масляные баки, включая допол¬ 
нительные, монтировавшиеся в бомбоотсе¬ 
ке вместо кассет. Прекрасно работала проти¬ 
вопожарная система. Управление жесткими 
тягами давало дополнительный вес, но было 
менее уязвимым, чем тросовое. Единствен¬ 
ное, что у нас имелось, а у немцев нет — так 
называемая система нейтрального газа, сис¬ 
тема, заполняющая пустое пространство ба¬ 
ков (вспыхивает ведь не бензин, а топливно¬ 
воздушная смесь, пары) отработанными вы¬ 
хлопными газами или сжатым азотом. Но на¬ 
до отметить, что у наших союзников анало¬ 
ги этого советского изобретения тоже отсутс¬ 
твовали. 


Тонна бомб размещалась у Не 111Н-11 
внутри фюзеляжа и столько же снаружи - на 
пяти держателях (на 250-кг бомбу каждый), 
крепившихся к подфюзеляжной усиливаю¬ 
щей панели. Три средних держателя могли 
выдержать бомбу в 500 кг. 

Обычно самолеты типа Н-11 эксплуатиро¬ 
вались с одной снятой внутренней бомбовой 
кассетой и установленным вместо нее до¬ 
полнительным бензобаком. Это обеспечива¬ 
ло запас топлива в 4285 л, которого хватало 
на 2300 км. Нормальный полетный вес при 
этом равнялся 12 270 кг, а максимальный до¬ 
ходил до 14 000 кг. Даже при нормальном ве¬ 
се максимальная скорость тяжелой машины 
не превышала 400 км/ч. 

Позже, уже на фронте, с помощью специ¬ 
альных комплектов заводского изготовления 
пулеметы МС 15 на каждом борту меняли на 
спаренные установки МС 812. Таким путем 
появились Не 111Н-11 /К 1. Результатом до¬ 
работки являлся и Не 111Н-11/Р.2 — букси¬ 
ровщик планеров. Вооружение у него было 
такое же, как и у обычного Н-11, а в хвосто¬ 
вом конусе монтировалось сцепное устройс¬ 
тво. «Хейнкель» мог тащить один планер Со 
242. Для сокращения разбега при этом могли 
применяться ракетные ускорители, крепив¬ 
шиеся на бортах фюзеляжа планера. 

Бомбардировщики Не 111Н-11 строили в 
Мариенэхе до июля 1943 г. Точного количес¬ 
тва выпущенных экземпляров не знают даже 
немецкие историки, определяя его как «око¬ 
ло 480». 



Монтаж пушки 
МС ГР 
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ТОРПЕДОНОСЦЫ 


Торпедоносец 
выруливает на взлет 
с двумя учебными 
торпедами 


О реальном боевом применении первых тор¬ 
педоносцев из семейства Не 111, Не 1Ш ни¬ 
какой информации нет. Доработанные ма¬ 
шины типа Н-4, как уже говорилось, полу¬ 
чили боевое крещение в Средиземноморье 
весной 1941 г. Специальную подготовку по 
применению торпед и операциям в откры¬ 
том море получила только одна эскадра — 
КО 26. В январе следующего года в Комизо 
на Сицилии продолжали базироваться части 
этой эскадры — полностью группа ІІ/КО 26 
(30 самолетов, из них только 10 боеготовых) 
и эскадрилья 7/КО 26 (шесть машин, но все 
неисправные). Торпедоносцы на базе Н-4 в 
них заменили на Не 111Н-6 с торпедной под¬ 
веской. Они тоже брали по две торпеды под 
центропланом. Они приняли участие в воз- 



Не 111Н-6 из 
эскадры КО 26 
на аэродроме 
под Ставангером, 
лето 1941 г. 
Под самолетом 
подвешены две 
торпеды ЦТ Р5Ь 



душной осаде Мальты, охотясь за идущими 
к острову конвоями судов. В бомбардировке 
Мальты использовали и эскадру КО 53 на тех 
же Не 111 Н-6, но без торпед. 

Однако гораздо большее значение придава¬ 
лось конвоям, идущим из Англии и США к бе¬ 
регам Советского Союза. Суда, разгружавши¬ 
еся в Мурманске и Архангельске, привозили 
самолеты, танки, автомобили, станки, продо¬ 
вольствие и многое другое, необходимое для 
ведения войны нашей страной. В конце ап¬ 
реля 1942 г. конвой РО 15 атаковали поплав¬ 
ковые самолеты Не 115 группы КиРЮг 906. 
Им удалось потопить три судна. Для наращи¬ 
вания сил в северную часть Норвегии пере¬ 
бросили группы І/КС 26 и Н/КО 26 (в общей 
сложности 42 самолета), размещенные на аэ¬ 
родромах Банак и Бардуфосс. Перед этим они 
прошли дополнительную подготовку по тор- 
педометанию в Гросетто в Италии. 

Эти две группы использовали для налетов 
на следующий конвой, шедший в Мурманск, - 
РО 16. Первый вылет оказался безуспешным. 
Зато 26 мая «хейнкелям» вместе с «юнкерсами» 
удалось так серьезно повредить два судна, что 
они были оставлены командами и добиты эс¬ 
минцами охранения. На следующее утро с Бар- 
дуфосса стартовали семь Не 111, вновь напав¬ 
шие на тот же конвой. Они торпедировали два 
судна, которые отстали от остальных; их доби¬ 
ли бомбами .Іи 88. 

1 июля дальние разведчики немцев впер¬ 
вые засекли в океане суда конвоя РО 17, за¬ 
тем о них же доложили две подводные лод¬ 
ки. Вечером следующего дня уже последовала 
атака гидросамолетов Не 115, правда, безус¬ 
пешная. По просьбе англичан советская ави¬ 
ация провела два налета на аэродром Банак, 
но они не смогли ослабить напор противни¬ 
ка. С 3 июля атаки торпедоносцев, бомбарди¬ 
ровщиков и подводных лодок следовали не¬ 
прерывно. 4 июля на Бардуфоссе подготови¬ 
ли к вылету 25 (по другим данным - 23) Не 
111с торпедами. Ведущим группы назначили 
капитана Эйке. «Юнкерсы» из эскадры КС 30 
должны были взять на себя разведку, наведе¬ 
ние группы на цель и отвлечение зенитчиков 
кораблей бомбометанием с большой высоты. 
Большая часть самолетов должна была захо¬ 
дить на суда с кормы, меньшая - справа. 

Все шло по плану. «Юнкере» встретил 
группу и сопроводил к конвою, а вот дру¬ 
гие .Іи 88 поспешили и сбросили свои бом¬ 
бы слишком рано, причем в густом тумане. 
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«Хейнкели» подходили к судам на высоте 30 
м. Машины, шедшие справа, неожиданно 
вырвались из дымки и стали ясно видны на 
кораблях. Навстречу немецким торпедонос¬ 
цам из строя вырвался американский эсми¬ 
нец «Уэйнрайт», который развернулся к ним 
бортом и открыл огонь из всех орудий. Это 
внесло сумятицу в действия противника. Не¬ 
которые экипажи сбросили торпеды тороп¬ 
ливо, без тщательного прицеливания, другие 
вообще развернулись и ушли. Один Не 111 
был сразу сбит. 

Самолеты, заходившие сзади, добились 
больших успехов. Здесь на дистанцию сброса 
торпед смогли выйти девять машин. Капитан 
Эйке поразил транспорт, но и его «хейнкель» 
был подбит, загорелся левый мотор. Торпедо¬ 
носцы шли так низко, что по ним стреляли не 
только зенитные автоматы и пулеметы, но с 
палуб и мостиков палили даже из пистолетов 
и ракетниц. В ход пустили и вооружение сто¬ 
явших на палубах танков. Шедший головным 
самолет лейтенанта Хейнеманна далеко отор¬ 
вался от других, и на нем сосредоточили огонь 
все суда. На фюзеляже вспыхнуло пламя, но с 
горящей машины все же сбросили торпеды. 
Одна из них попала в торговое судно, но не в 
то, в которое целились, а в шедшее впереди. 
«Хейнкель» после этого упал в море. 

Третьим получил повреждения перевозив¬ 
ший масло советский танкер «Азербайджан», 
над ним взвился столб пламени. Немцы ушли, 
провожаемые залпами крейсера «Лондон», ко¬ 
торый продолжал стрелять, пока они еще бы¬ 
ли в пределах досягаемости его пушек. 

Немцы сообщили о четырех попаданиях. 
Некоторые торпеды упали неудачно и вошли 
в воду не подтем углом. Артиллеристы совет¬ 
ского парохода «Донбасс» расстреляли шед¬ 
шие на него две торпеды. В итоге два поте¬ 
рявших ход транспорта добили корабли охра¬ 
нения, а «Азербайджан» догнал конвой и за¬ 
нял свое место в колонне. 

Немцы потеряли не менее трех самолетов. 
Один из них сел на воду; немецких летчиков 
не спасали. 

Далее конвой постоянно подвергался ата¬ 
кам авиации и подводных лодок. Брошенные 
соединением эскорта, опасавшимся появле¬ 
ния немецкого линкора «Тирпиц», суда до¬ 
бирались в советские порты рассредоточен¬ 
ие. Дошли 11 судов, 24 погибли. 

Осознавая, как опасна стала немецкая мор¬ 
ская авиация, англичане стали искать пути 
усиления ПВО конвоев. Сначала в их состав 
ввели суда с катапультами. Примитивная по¬ 
роховая катапульта выстреливала в небо ис¬ 




требитель («Харрикейн» или, реже, двух- Сброс торпеды 
местный «Фульмар»), который атаковал цель, с Не 111Н 
а приземлиться потом не мог. Пилот прыгал 
с парашютом, и его подбирала спасательная 
команда. Одно такое судно имелось в конвое 
РО 17. 

Позже в состав охранения стали включать 
небольшие эскортные авианосцы, несшие 
десяток-два самолетов: половину истребите¬ 
лей, а половину — охотников за подводными 
лодками. 

В конвое РО 18, отправившемся к советс¬ 
ким берегам в сентябре 1942 г., шел авиано¬ 
сец «Эвенджер». С момента, когда конвой 
обнаружила немецкая летающая лодка, за 
ним следили самолеты-разведчики, которых 
отгоняли «Си Харрикейны» с «Эвенджера». 

Первый удар нанесли 24 «хейнкеля» из 
группы І/КС 26, взлетевшие с аэродрома 
Бардуфосс. Они атаковали с разных сторон, 
разбившись поровну. За ними шла вторая 
волна — самолеты группы 111/КС 26. 

Атака проводилась с минимальной высо¬ 
ты, чтобы подойти незаметно для радиолока¬ 
торов противника. Лишь совсем рядом с це¬ 
лью самолеты поднялись до 40 м. Хотя око¬ 
ло 20 сброшенных торпед затонуло, немцам 
удалось поразить восемь судов. Количество 
атаковавших «хейнкелей» с перепугу преуве¬ 
личили до 75 или даже сотни. На самом деле 
в налете участвовало около 40 Не 111. Кораб¬ 
ли охранения сообщили о 15 сбитых самоле¬ 
тах, реально потеряли пять. 

Атаки германской авиации следовали че¬ 
тыре дня подряд. Союзники от них лиши¬ 
лись десяти судов, немцы — 20 торпедонос¬ 
цев с экипажами. 

Далее активность «хейнкелей» на севере на¬ 
чала постепенно спадать, но они эпизодичес¬ 
ки действовали там еше в течение двух лет. 
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«цвиллинг» 


Вся эта история началась с того, что Вилли 
Мессершмитт спроектировал огромный де¬ 
сантный планер Ме 321. Тогда это был единс¬ 
твенный в мире планер, способный перево¬ 
зить не только грузовики, но также броне¬ 
транспортеры и танки. Он существенно рас¬ 
ширял возможности германских воздушно- 
десантных войск. Но выяснилось, что с бук¬ 
сировщиками для него проблема. Четырех¬ 
моторных самолетов у немцев имелось не¬ 
много, и использовать их для того, чтобы тас¬ 
кать планеры, казалось нецелесообразно. 

Попробовали систему «Тройка». Она так и 
писалась «тройка» по-русски, но латинскими 
буквами. Как в настоящей тройке, в ней имел¬ 
ся коренник и два пристяжных. Только это 
были не лошади, здесь запрягали двухмотор¬ 
ные истребители ВГ ПО. Тяги шести двигате¬ 
лей хватало, чтобы поднять в воздух Ме 321. Но 
затея эта требовала от летчиков виртуозного 
мастерства. Все три истребителя должны были 
двигаться синхронно. После нескольких катас¬ 
троф от «Тройки» отказались. 

И вот тогда предложили создать «сдвоенный» 
(«2\ѵі11іп§») вариант Не 111Н-6, названный Не 
1112. От обеих машин использовали все, кроме 
одной из консолей. Центральные части крыла 
стыковались дополнительной секцией с пятым 
мотором .Іито 211. На ее задней кромке наве¬ 
шивалась еще одна секция посадочных щит¬ 
ков. Хвостовое оперение оставалось независи¬ 
мым, «Цвиллинг» не был «рамой». 

Экипаж включал семь человек. В левом фю- 
Не 1112. зеляже располагались командир самолета, бор- 

на аэродроме тмеханик, радист и стрелок, в правом — второй 



пилот (он же штурман), бортмеханик и стре¬ 
лок. Полноценное управление машиной мон¬ 
тировалось только у командира, у второго пи¬ 
лота не было секторов газа; зато из левой по¬ 
ловины самолета нельзя было выпустить шас¬ 
си правой. Оборонительное вооружение при¬ 
мерно соответствовало Н-6, но бортовые пуле¬ 
меты МО 15 устанавливались только на наруж¬ 
ную сторону, в носу слева ставилась пушка МО 
РР, а справа — пулемет МО 15. На стыке фюзе¬ 
ляжей с центральной секцией крыла распола¬ 
гались буксировочные устройства. От каждо¬ 
го из них шел отдельный трос. Таким образом, 
можно было тянуть сразу два планера ЭР5 230 
или Оо 242; если буксировался Ме 321, тросы 
соединялись на уровне хвостового оперения 
«Цвиллинга». 

Два опытных образца буксировщика, Не 
11 12Ѵ1 и Не 11 12Ѵ2, собрали в Мариенэхе в 
конце осени 1941 г. Через три месяца, после 
завершения заводских испытаний, их отпра¬ 
вили в Рехлин. Там военные летчики букси¬ 
ровали ими планеры разных типов. Машина 
оказалась устойчивой, но весьма инертной в 
управлении, а усилия на штурвале и педалях 
сочли слишком большими. Однако результа¬ 
ты признали успешными и выдали заказ на 
восемь самолетов Не 1112-1. 

Эту серию сдали весной 1942 г. Для первых 
трех машин использовали узлы бомбардиров¬ 
щиков Н-6, для пяти оставшихся — Н-16. Не¬ 
которые авторы указывают, что в обшей слож¬ 
ности построили не десять, а 12 «Цвиллингов», 
причем серийные номера двух опытных и пос¬ 
ледующих серийных самолетов шли подряд. 

Под обоими фюзеляжами Не 1112 монти¬ 
ровались держатели для больших подвесных 
бензобаков. В ходе эксплуатации вооруже¬ 
ние буксировщиков неоднократно усилива¬ 
ли. Максимальная комбинация состояла из 
четырех 13-мм, двух 7,9-мм спаренных и пя¬ 
ти одиночных пулеметов; экипаж при этом 
возрастал до девяти человек. 

Позже спроектировали модификации 2-2 
и 2-3. Первая из них представляла собой 
дальний бомбардировщик, способный нести 
четыре бомбы по 1800 кг, или шесть по 1000 
кг, или четыре снаряда Н$ 293. Вторая созда¬ 
валась как стратегический разведчик с даль¬ 
ностью 4500 км (при подвеске четырех до¬ 
полнительных баков). Но ни одного «Цвил¬ 
линга» больше не построили. 

Не 1112с планерами и без них активно ис¬ 
пользовали под Сталинградом. 
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ВОЗДУШНЫЙ МОСТ К СТАЛИНГРАДУ 


В 1942 г. большая часть «хейнкелей» продол¬ 
жала воевать на Восточном фронте. Они рабо¬ 
тали ночью и днем, в последнем случае обяза¬ 
тельно с истребительным прикрытием. Наши 
летчики уже научились с ними бороться. При 
этом использовали то, что вся броня бом¬ 
бардировщика предназначалась для зашиты 
от атак сверху-сзади и от осколков зенитных 
снарядов снизу. Поэтому нашим истребите¬ 
лям рекомендовали нападать сбоку или свер¬ 
ху, пикируя под углом более 45°. Стрелять они 
должны были по фюзеляжу и центроплану, 
поражая членов экипажа, моторы, их радиа¬ 
торы, бензиновые и масляные баки. 

Первым самолетом, сбитым известным 
впоследствии асом Н.Д. Гулаевым, стал 
именно Не 111. Ночью 3 августа 1942 г. он 
взлетел на Як-1 без приказа, но бомбарди¬ 
ровщик догнал и расстрелял. Решение ко¬ 
мандования отличалось своеобразием: Гула- 
ев одновременно получил взыскание и был 
представлен к награде. 

После неудачной попытки Красной армии 
перейти в наступление под Харьковом не¬ 
мцы вновь прорвали фронт и рванулись на 
восток и на юг. 6-я армия генерала Паулю¬ 
са двигалась к Волге у Сталинграда. «Хейн- 
кели» бомбили отступающие советские войс¬ 
ка, аэродромы и железнодорожные узлы. На¬ 
пример, в июле 1942 г. 37 Не 111 нанесли удар 
по станции Морозовская, затем последовали 
еще три налета подряд. Противнику удалось 
разрушить пути и стрелки, разбомбить эше¬ 
лоны с ценными грузами. Так, сгорели 11 ва¬ 



гонов с оборудованием 59-х авиамастерских. 

Затем немецкая авиация приступила к ме¬ 
тодичному разрушению города. Особенно 
старались вывести из строя тракторный за¬ 
вод, где продолжали собирать танки. Не ос¬ 
тавалась без внимания и Волга, по которой 
шли пароходы с грузом и людьми. Немцы раз 
за разом старались потопить танкеры, пере¬ 
возившие нефть с Каспия на север. 





К работам 
на аэродроме, 
где стоит группа 
І/КО 100, 
привлекали 
советских 
военнопленных, 
лето 1942 г. 


« Хейнкели» 
из группы І/КС 100 
на аэродроме 
в Днепропетровске, 
осень 1942 г. 
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Не 111Н-16 
заруливает 
на стоянку, 
зима 1942/43 гг. 



После ожесточенных боев противнику уда¬ 
лось занять почти весь город, только у кром¬ 
ки воды держались советские войска. Но Па¬ 
улюсу рано было радоваться... 

Наше командование подготовило свое на¬ 
ступление. Оно началось 19 ноября 1942 г. 
Проломив позиции гитлеровских союзни¬ 
ков — венгров, румын и итальянцев, советс¬ 
кие войска взяли 6-ю армию в клещи. Вскоре 
кольцо окружения замкнулось, а в нем остат¬ 
ки 22 дивизий. Попытка немецких танкис¬ 
тов пробить коридор к Сталинграду прова¬ 
лилась. По подсчетам советского командова¬ 
ния, удалось окружить примерно 190 000 не¬ 
мецких солдат и офицеров. Всей этой остав¬ 
шейся в «котле» орде требовалось есть и чем- 
то отстреливаться от советских войск, кото¬ 
рые методично сжимали петлю. Даже если 
учесть, что одна из окруженных дивизий бы¬ 
ла кавалерийской, то всех ее еше живых ло¬ 
шадей не хватило бы накормить 6-ю армию. 

Геринг вызвался организовать воздушный 
мост к Сталинграду. Опыт подобных опера¬ 
ций у немцев был. Весной 1942 г. им при¬ 
шлось снабжать по воздуху окруженную у 
города Холм группировку генерала Шере¬ 
ра (примерно 3500 человек). Сначала основ¬ 
ная нагрузка легла на трехмоторные транс¬ 
портники .Іи 52/Зт, но значительные их по¬ 
тери привели к решению использовать более 
быстроходные и маневренные «хейнкели». 
С самолетов эскадры КС 4 сбрасывали гру¬ 
зы с парашютами и без них, а также буксиро¬ 
вали десантные планеры. Последние летали 
без пилотов. Бомбардировщик тянул груже¬ 
ный планер с заблокированными рулями на 


малой высоте к позициям немцев, а затем от¬ 
цеплял его. Расчет был на то, что упадет пла¬ 
нер у своих и груз по возможности не постра¬ 
дает. Там, где имелись посадочные площад¬ 
ки, самолеты приземлялись, обратными рей¬ 
сами вывозя раненых. Немцы продержались 
в окружении до мая 1943 г., когда им, нако¬ 
нец, удалось соединиться со своими. 

Примерно в то же самое время один корпус 
вермахта и часть второго очутились в «слое¬ 
ном котле» у Демянска. Советские войска 
взяли в кольцо немцев, а потом сами частич¬ 
но были окружены. Обе стороны старались 
снабжать своих с неба. У противника этим 
занималась та же эскадра КС 4, летавшая на 
Не 111Н-6. 

Именно под Холмом и Демянском Не 111Н 
впервые широко использовали в роли транс¬ 
портной машины. Его слишком просторный 
для бомбардировщика фюзеляж, память о 
первоначальном двойном назначении, был 
маловат для рентабельной перевозки пасса¬ 
жиров, но вполне подходил для грузов. Внут¬ 
ренние бомбовые кассеты при этом снимали 
и клали упаковки в бомбоотсек. 

Какая-то часть Не 111 ранних модифика¬ 
ций эксплуатировалась для перевозок людей 
и грузов и ранее. При случае их перебрасыва¬ 
ли и на бомбардировщиках. Но обычно для 
таких задач выделяли уже порядком потре¬ 
панные машины. Полковник В. Мельдерс, 
инспектировавший истребительные части 
на Восточном фронте, в ноябре 1941 г. воз¬ 
вращался из Херсона в Берлин, позаимство¬ 
вав на месте боевой Не 111Н. До германской 
столицы он недолетел. После дозаправки во 
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Львове над Польшей упало давление масла 
в одном моторе. Мельдерс приказал пилоту 
сесть в Бреслау (ныне Вроцлав), где собирал¬ 
ся пересесть на железную дорогу. На посадке 
отказал и второй двигатель, «хейнкель» лишь 
чуть-чуть не дотянул до площадки. Летчик 
и полковник погибли, адъютант последнего 
выжил. 8 февраля 1942 г. на штабном Не 111 
при полете в Мюнхен разбился главный во¬ 
енный строитель Рейха — доктор Тодт. 

Геринг уповал на опыт Холма и Демянс¬ 
ка. Но в Сталинграде масштабы были совсем 
иными. Надо было обеспечивать всем необ¬ 
ходимым не тысячи, а сотни тысяч людей. 
По расчетам германских штабов, в Сталин¬ 
град требовалось доставлять 605 т грузов каж¬ 
дый день; чтобы солдаты не умерли с голоду, 
нужно было минимально 305 т. С 24 ноября 
4-й воздушный флот начал снабжать 6-ю ар¬ 
мию по воздуху. Однако сразу стало очевид¬ 
но, что выделенных 11 групп на трехмотор¬ 
ных транспортных самолетах .Іи 52/Зт недо¬ 
статочно для выполнения этой задачи. Поэ¬ 
тому 30 ноября к ним добавили Не 111. В до¬ 
полнение к двум специально сформирован¬ 
ным на этих машинах транспортным груп¬ 
пам — КОггЬѴ 5 (имевшей смесь модифика¬ 
ций Р-2, Р-4, Н-2, Н-3 и Н-6) и КСггЬѴ 20 
(на Е, Р, Р-4 и Н-3) — использовали боевые 
эскадры КС 55, КС 27 и некоторые другие 
части и подразделения, в том числе и одну 
группу элитной эскадры КС 100. Все соеди¬ 
нения на «хейнкелях», участвующие в пере¬ 
возках в Сталинград, подчинили командиру 
КС 55 полковнику Кюлю, штаб которого на¬ 
ходился в Морозовской. При этом с него не 
снимали обязанностей по поддержке войск, 
удерживавших подступы к аэродромам Та- 
цинская и Морозовская. 

Состояние техники было разным. В боевых 
эскадрах имелись машины модификаций 
Н-6, Н-11 и совсем новые Н-16. Две транс¬ 
портные группы укомплектовали потрепан¬ 
ными машинами, изъятыми из летных и тех¬ 
нических школ. 

Каждый Не 111 вез около 1800 кг груза, об¬ 
ратными рейсами вывозили раненых и поч¬ 
ту. С середины декабря только они летали 
в Сталинград днем. Выкрашенные времен¬ 
ной (растворявшейся водой) белой краской 
машины шли небольшими группами, при¬ 
жимаясь к земле. Часто для маскировки ис¬ 
пользовали облачность. В некоторых случаях 
«хейнкели» тащили за собой груженые пла¬ 
неры. Самолетам приходилось дважды пере¬ 
секать линию фронта, попадая под обстрел с 
земли. 



Но и добравшись до посадочной площад¬ 
ки в Сталинграде, они не оказывались в бе¬ 
зопасности. Аэродром постоянно бомбили и 
штурмовали, стараясь напасть в момент раз¬ 
грузки или погрузки, когда машины не мог¬ 
ли сдвинуться с места. Некоторые площадки 
вдобавок обстреливались артиллерией. 

Всегда, когда позволяла погода, в возду¬ 
хе находились советские истребители. Унич¬ 
тожение транспортных самолетов стало их 
первоочередной задачей. За каждый сби¬ 
тый «хейнкель» летчику полагалась премия — 
2000 рублей. Наивысшего результата, види¬ 
мо, достиг летчик П .А. Гнидо — семь Не 111. 

Но победы не всегда давались легко. Из¬ 
вестный ас В.Д. Лавриненков вспоминал, как 
в декабре 1942 г. пять «яков», которые вел 
лейтенант Ковачевич, перехватили группу 
Не 111, летевшую с грузом из Калача в Ста¬ 
линград. В результате атаки один «хейнкель» 
сбили, но и истребитель Лавриненкова был 
поражен очередью верхнего стрелка с одного 
из самолетов. С полотном, частично сорван¬ 
ным с правого крыла, он с трудом дотянул до 
своего аэродрома. 

Советские бомбардировщики постоянно 
совершали налеты нате площадки, с которых 
работали немецкие транспортники. 

Выдержать расчетные цифры Герингу не 
удалось, хотя он бросил под Сталинград и че¬ 
тырехмоторные Р\Ѵ 200С, и такие же боль¬ 
шие Не 177. Максимум, достигнутый в тече¬ 
ние всего одного дня, равнялся 362 т (по дру¬ 
гим данным - 368 т). Средний же дневной 
показатель — 118 т. Грабить в разоренном и 
разрушенном городе было уже нечего. Не¬ 
мецкие солдаты жестоко страдали от недо¬ 
едания, холода и отсутствия медикаментов. 


Майор Бетчер, 
командир группы 
І/КС ІОО, в полете 
к Сталинграду 
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Наружная подвеска 
грузового 
контейнера 



Не 111Н-6, 
захваченный 
советскими 
войсками 
на аэродроме 
Питомник 


Их боеспособность подрывала нехватка бое¬ 
припасов. 

В конце декабря советские войска захва¬ 
тили аэродромы Тацинская и Морозовская, 
«хейнкели» пришлось перегнать в Новочер¬ 
касск и Сталино. Поскольку расстояние уве¬ 
личилось, горючего самолеты стали брать 
больше, а груза - меньше, не более 600 кг. 

12 января наши солдаты вышли к единс¬ 
твенному остававшемуся у немцев в коль¬ 
це аэродрому — Питомник (в некоторых до¬ 
кументах — Госпитомник). Садиться в «кот¬ 
ле» перестали, упаковки с продовольстви¬ 
ем и боеприпасами сбрасывали с парашю¬ 
тами. Часть мешков уносило ветром, и они 
приземлялись на советских позициях, внося 
приятное разнообразие в положенный паек. 


Летчики базировались дальше от передовой, 
но и им доставался приварок — груз сбитых 
ими самолетов. 

Немецкая авиация откатывалась все даль¬ 
ше от Сталинграда, и летать ей становилось 
все сложнее. 16 января 1943 г. наши захвати¬ 
ли аэродром Россошь, на следующий день - 
Миллерово. На последнем насчитали 15 не 
успевших улететь самолетов. 

За немецкими транспортниками охоти¬ 
лись истребители, по ним стреляли зенитчи¬ 
ки, бомбардировщики и штурмовики жгли их 
на аэродромах. За период с 24 ноября 1942 г. 
по 31 января 1943 г. потери составили не ме¬ 
нее 165 машин, то есть более половины при¬ 
влеченных Не 111. 

В эту цифру входят и машины, брошенные 
противником на оставленных аэродромах. 
Когда с ними разобрались, были даже опуб¬ 
ликованы схемы расположения их на каж¬ 
дой площадке с указанием типов. «Хейнке- 
лей» среди них оказалось немало, но по боль¬ 
шей части в неважном состоянии. Тем не ме¬ 
нее нашелся один довольно приличный Не 
111Н-6, который в марте перегнали в НИИ 
ВВС для изучения. 

Окруженной группировки к этому времени 
уже не существовало. Ее раздробили на не¬ 
сколько частей, с которыми покончили в на¬ 
чале февраля. 2 февраля, выбравшись из под¬ 
вала универмага, в плен сдался Паулюс, пос¬ 
пешно возведенный Гитлером в чин фельд¬ 
маршала, вместе с остатками своего штаба. 

В ходе операций под Сталинградом «хейн¬ 
кели» совершили в кольцо 2566 полетов, до¬ 
ставили 2408 т продуктов, боеприпасов и ме¬ 
дикаментов и 3295 т горючего, вывезли 9208 
раненых и больных и 533 мешка с почтой. 

22 февраля 1943 г. группа армий «Юг» под 
командованием фельдмаршала фон Ман- 
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штейна попыталась нанести удар на Воро¬ 
нежском фронте. Войска на земле поддержи¬ 
вал 4-й воздушный флот. Все имевшиеся у 
него эскадры Не 111 вновь стали действовать 
как бомбардировщики. Наступление быстро 
выдохлось, а немецкая авиация понесла зна¬ 
чительные потери. 

Поражение немцев под Сталинградом от¬ 
разилось на всем Восточном фронте. Совет¬ 
ские войска перешли в наступление по всей 
его южной части. После выхода их к Ростову 
оказались отрезанными немецкие части, от¬ 
ступавшие с Кубани. Они заняли оборону на 
Таманском полуострове. Единственным пу¬ 
тем к спасению для них являлся Керченский 
пролив, через который можно было перепра¬ 
виться в Крым. 

Не 111 опять пришлось временно пере¬ 
квалифицироваться в транспортники. Пос¬ 
кольку много людей увезти они не могли, в 
основном их использовали для буксировки 
планеров ЭР5 230 и Со 242. Хотя «Шиллин¬ 
ги» берегли для планировавшихся десантов 
на Мальте, под Астраханью и Баку, острота 
ситуации вынудила отправить на Восточный 


фронт и их. Эти самолеты тоже использова¬ 
ли при эвакуации остатков немецких войск. 
Они таскали по два-три малых планера или 
один Ме 321. Людей грузили и в оба фюзеля¬ 
жа «Шиллинга». 

В июле того же 1943 г. Не 1112-1 перебро¬ 
сили в Италию в части 1-й и 2-й воздушно- 
десантных дивизий. Сначала их намерева¬ 
лись использовать в связке с Ме 321, а войска 
выгружать на Сицилии. Но две эскадрильи 
«Цвиллингов» в то время дислоцировались 
во Франции - одна в Дижоне, другая в Истре. 
До Сицилии буксировщики с огромными Ме 
321 просто не дотянули бы. Да и подходящих 
аэродромов там не имелось. Поэтому выбра¬ 
ли площадки поближе и планеры поменьше. 
Каждый «Цвиллинг» тянул два или три пла¬ 
нера Со 242. 1-ю дивизию перевезли в юж¬ 
ную часть Италии, 2-ю — в район Рима. 

Немного позднее «хейнкели» приняли учас¬ 
тие в эвакуации немецких войск с Сицилии. 
Не 1112 эксплуатировались еше долго, обес¬ 
печивая перевозки то там, то здесь. В марте 
1944 г. один из них был сбит английским са¬ 
молетом над Францией. 


Советский солдат 
осматривает 
поврежденный 
Не 111Н, брошен¬ 
ный немцами в 
районе Сталинграда 
при отступлении, 
начало 1943 г. 
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ПОСЛЕДНИЕ МОДИФИКАЦИИ 


Производство проверенных «хейнкелей» в 
Мариенэхе продолжалось. На базе Н-11 спро¬ 
ектировали несколько специализированных 
вариантов. Не 111Н-12, появившийся в нача¬ 
ле 1943 г., специально спроектировали как но¬ 
ситель двух радиоуправляемых планирующих 
бомб Н§ 293. Подфюзеляжная гондола меша¬ 
ла их подвеске, и ее убрали. Сброс осущест¬ 
влялся на скорости около 340 км/ч, затем са¬ 
молет занимал позицию справа от бомбы и 
пилот убирал газ, замедляя машину примерно 
до 260 км/час. Крылатый аппарат после отде¬ 
ления от носителя в течение 10 секунд разго¬ 
нялся ЖРД, а затем планировал на цель. Су¬ 
ществовали два варианта: Н§ 293А наводился 
просто визуально (что было очень нелегко), а 
Сброс ракето- Н$ 2930 оснащался телекамерой и передатчи- 
торпеды ВѴ 143 ком, посылавшим изображение на бомбарди- 
с Не 111Н-12 ровщик. Существовал еще вариант С — плани¬ 




рующая торпеда, способная поражать корабли 
ниже ватерлинии. На самолете-носителе возле 
верхней стрелковой точки монтировался пе¬ 
редатчик РиО 203 «Кель 3», транслировавший 
управляющие сигналы приемнику РиО 230 
«Штрассбург», смонтированному в хвосто¬ 
вой части бомбы. Корректировку ее траекто¬ 
рии производил штурман, лежавший в носо¬ 
вой части бомбардировщика. На правом борту 
имелась ручка, движением которой и подава¬ 
лись сигналы. Экипаж Н-12 состоял из четы¬ 
рех человек, а вооружение — из пяти пулеме¬ 
тов МС 15. 

Не 111Н-12 построили немного, и ни один 
из них не был опробован в бою. Два самолета 
использовались в программе испытаний Н§ 
2930 в Пенемюнде с октября 1944 г. На такой 
же машине испытывали крылатые ракеты ВѴ 
143. Такая ракета в качестве головной части 
несла 500-кг бронебойную бомбу и снабжа¬ 
лась ЖРД «Вальтер», развивавшим тягу 500 
кг на протяжении 60 с. Самолет должен был 
сбрасывать ее в 5 — 6 км от цели. Пробова¬ 
ли несколько вариантов ВѴ 143 с различны¬ 
ми системами наведения, но ни один из них 
не удалось довести до той степени надежнос¬ 
ти, которая оправдывала бы серийное произ¬ 
водство ракеты. 

Не 111Н-14 представлял собой дальней¬ 
шее развитие типа Н-10 и предназначался 
на роль целеуказателя. На нем стояло спе¬ 
циальное радиооборудование, включавшее 
систему «Самос» с пеленгатором «Пейл СѴ» 
и РиО 351 «Корфу». Экипаж возрос до шес¬ 
ти человек. Внешне такие бомбардировщики 
отличались дополнительными стойками ан¬ 
тенн над фюзеляжем. Первая партия включа- 


Целеуказатель 
Не 111Н-14 
из группы 
КСг100 



ла 30 машин. Еще на 20 самолетах специаль¬ 
ное радиооборудование было снято перед от¬ 
правкой в части. Их оснастили для буксиров¬ 
ки грузовых планеров как Не 111Н-14/К2. 

Не 111Н-15 был аналогом Н-12 под плани¬ 
рующие бомбы ВѴ 246. Предполагалось, что 
он сможет нести до трех таких бомб на наруж¬ 
ной подвеске: две под крыльями и одну под 
фюзеляжем (асимметрично, со сдвигом вле¬ 
во). Несколько машин действительно пост¬ 
роили, но на испытаниях выявились слож¬ 
ности с управлением бомбами, и все их пе¬ 
ределали в ночные бомбардировщики Н-10. 
Один бомбардировщик превратили в летаю¬ 
щий стенд для испытания ТРД Не5 011. Дви¬ 
гатель монтировался на двух пилонах под фю¬ 
зеляжем. Топливо подавалось из бака в фюзе¬ 
ляже «хейнкеля». 

Новой, третьей по счету, массовой серий¬ 
ной модификацией бомбардировщиков се¬ 
мейства Н (после Н-3 и Н-6)стал Не 111Н-16. 
Мотоустановку с двигателями .Іито 211 Р-2 
взяли от Н-6, вооружение и бронезащиту — от 
Н-11. Бомбы размещались в кассетах внутри 
фюзеляжа или снаружи на держателях ЕТС 
2000. В последнем случае свободное место 
внутри самолета могли занять дополнитель¬ 
ные бензобаки. Серийное производство Н-16 
начали в декабре 1942 г. в Мариенэхе. 

Тип Н-16 рассматривался как стандарт¬ 
ный; используя поставлявшиеся заводом до¬ 
полнительные комплекты оборудования и 
вооружения («рустзатц»), его легко можно 
было превратить в специализированные ва¬ 
рианты. Не 111Н-16/К1 имел вместо обыч¬ 
ной верхней огневой точки башенную ту¬ 
рель с электроприводом под 13-мм пулемет 
МС 131. Не 111Н-16/К.2 являлся буксиров¬ 
щиком планеров с помощью металлической 
тяги (это устройство было спроектировано 
фирмой «Везер флюшойгбау»), а Не 111Н- 




16/К.З отличался дополнительной бронеза¬ 
щитой и уменьшенной бомбовой нагрузкой, 
которая размещалась только внутри фюзеля¬ 
жа. Последний вариант имел две разновид¬ 
ности, Н-16/К.З/Ш и Н-16/КЗ/Ш, отличав¬ 
шиеся типами бомбодержателей. 


Не 111Н-15, 
использовавший¬ 
ся для испытаний 
турбореактивного 
двигателя Не8 011 


Не 111Н-16 летит 
с бронебойной 
бомбой РС 1000 на 
наружной подвеске 


Не 111Н-16 
из группы II/КС 53, 
май 1943 г. 




Грузовой контейнер 
<< Доббас» с 75-мм 
противотанковой 
пушкой Рак 41 


Выпуск типа Н-16 продолжался ровно год, 
построили их где-то 1110—1200 штук. Воз¬ 
можно, что в эту сумму включены и упоми¬ 
навшиеся выше типы Н-12, Н-14 и Н-15. 

К середине войны немецкие войска стали 
все чаще попадать в окружение. Для их снаб¬ 
жения разработали беспилотный грузовой 
планер «Доббас». Больше всего этот аппарат 
напоминал «авиабусы», создававшиеся в Со¬ 
ветском Союзе П.И. Гроховским в 1930-х гг., 
и имел вид очень короткого и толстого кры¬ 
ла. Шасси не было, посадка производилась 
«на брюхо». Внутри могло размещаться про¬ 
довольствие, боеприпасы, оружие, мотоцикл 
с коляской или 75-мм противотанковая пуш¬ 
ка. Подвешивался аппарат на подфюзеляж¬ 
ные бомбодержатели Не 111Н-16. Сброс осу¬ 
ществлялся на мягкий грунт или снег с малой 
высоты. Испытания проводились, но данных 
об использовании «Доббас» на фронте нет. 

Параллельно с Н-16 в небольшом количес¬ 
тве строился ряд специализированных моди¬ 
фикаций. Ночной бомбардировщик Не 111Н- 


18 был подобен Н- 16/КЗ, но имел такое же 
радиооборудование, как Н-14. Оборонитель¬ 
ное вооружение складывалось из одной пуш¬ 
ки МО РР (в носу) и пяти пулеметов МО 81, 
экипаж — шесть человек. Бомбовая нагрузка 
ограничивалась 1000 кг. Все Не 111Н-18 бы¬ 
ли оснащены пламегасителями на выхлоп¬ 
ных коллекторах двигателей. Такие машины 
получила эскадра КО 40, действовавшая на 
западе. 

Следующим стал многоцелевой самолет Не 
111Н-20, строившийся с декабря 1943 г. Его 
опытными образцами являлись Не 111Ѵ46, 
Ѵ47 и Ѵ48. Планер Н-20 основывался на 
Н-16. Машина собиралась в четырех основ¬ 
ных вариантах, всем им предстояло действо¬ 
вать ночью. Не 111Н-20/К1 — транспортный 
самолет с экипажем из трех человек, предна¬ 
значенный для доставки в тыл противника 
16 парашютистов. Он имел прыжковый люк 
снизу и мог нести на наружной подвеске два 
грузовых контейнера по 800 кг. Н-20/К2 - 
буксировщик планеров; экипаж — пять чело¬ 
век, вооружение включало верхнюю турель с 
электроприводом под пулемет МО 131. Ноч¬ 
ной бомбардировщик Н-20/КЗ вооружал¬ 
ся одиночными МО 131 в носу, в верхней и 
нижней точках плюс два спаренных МО 812 
в бортовых установках; балки наружной под¬ 
вески были рассчитаны на 2000 кг бомб. Бро¬ 
незащиту на нем усилили, радиооборудова¬ 
ние усовершенствовали. Н-20/К4 тоже был 
ночным бомбардировщиком, но узко специ¬ 
ализированным. Он предназначался для ноч¬ 
ных беспокоящих налетов и отличался вне¬ 
шней подвеской 20 бомб по 50 кг. На его дви¬ 
гателях монтировалось устройство О М1 для 
кратковременного форсирования. Известны 
снимки самолетов типа КЗ или К4 с установ¬ 
кой в носовом коке вместо пулемета пушки 
МС РР/М с пламегасителем. 



Не 111Н-16/Ш 
в полете 
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В феврале 1944 г. завод в Мариенэхе пост¬ 
радал от налета американских бомбардиров¬ 
щиков, производительность там упала. Но вы¬ 
пуск самолетов продолжался. Производство 
Не 111Н-20 прекратили в сентябре 1944 г., вы¬ 
пустив около 770 машин. 

Некоторое количество Н-16 и Н-20 в раз¬ 
личных мастерских оснастили РЛС и исполь¬ 
зовали как учебные самолеты для подготов¬ 
ки радистов-операторов. Известны машины 
с РиО 200 «Хохентвейл» и РЛС других типов. 
Антенная система во всех случаях монтиро¬ 
валась в носовой части фюзеляжа. 

В начале 1944 г. на Не 111Н решили устано¬ 
вить моторы .Іито 213Е-1 с трехскоростным 
двухступенчатым нагнетателем и промежуточ¬ 
ным радиатором (интеркулером), которые мог¬ 
ли развить мощность до 1750 л.с. Прирост тя¬ 
ги позволил поднять максимальный взлетный 
вес до 16 000 кг, а бомбовую нагрузку до 3000 кг 
(при нормальной - 2000 кг). Потребовались не¬ 
которые местные усиления конструкции, свя¬ 
занные с установкой новых моторов, но планер 
в целом, оборудование и оборонительное воо¬ 
ружение остались теми же, что и на Не 111Н- 
20/КЗ. Варианте .Іито 21ЗЕ-1 получил обозна¬ 
чение Не 111Н-21. Скорость полета без бомб 


поднялась до 480 км/ч, но самолет рассмат¬ 
ривался уже только как ночной бомбардиров¬ 
щик. В носовой, верхней и нижней точках мон¬ 
тировались пулеметы МО 131, в бортовых — 
спаренные МС 812. Из-за задержки с постав¬ 
кой новых моторов первые 22 машины собра¬ 
ли с двигателями .Іито 211Р. «Полноценные» 
же Н-21 поступили на фронт летом 1944 г. 

Последние несколько машин сошли со 
сборочной линии осенью 1944 г. как специ¬ 
альные самолеты для выброски групп дивер¬ 
сантов (численностью до восьми человек) 
под обозначением Не 111Н-23. Они оснаща¬ 
лись моторами .Іито 213А-1 (1775 л.с.) и име¬ 
ли такой же прыжковый люк, как Н-20/К1. 
Но после сдачи военным эти машины в пе¬ 
редовых частях обслуживания переделали в 
бомбардировщики. 

Выпуск Не 111 в Германии завершили осе¬ 
нью 1944 г. Данные общего итога по различ¬ 
ным источникам не совпадают между собой. 
Они расходятся от 6500 до 7300 и даже 7700 са¬ 
молетов. Известно, что 1399 машин были соб¬ 
раны в 1939 г., 827 - в 1940 г., 930 - в 1941 г., 
1337 - в 1942 г., 1408 - в 1943 г. и 714 - в 1944 г. 
К этому следует приплюсовать самолеты, из¬ 
готовленные в Румынии и Испании. 


Не 111 Н-21 с элек¬ 
трифицированной 
турелью под 13-мм 
пулемет МС 131 





ЗНАКОМЬТЕСЬ - НЕ 111Н-16 


Этих машин советские войска в свое время 
захватили немало. Они были у нас хорошо 
изучены. Один самолет прошел полную про¬ 
грамму испытаний в НИИ ВВС. Посколь¬ 
ку эта модификация являлась основной всю 
вторую половину войны, давайте с ней поз¬ 
накомимся. Вот краткая выжимка из различ¬ 
ных документов — наших и трофейных не¬ 
мецких — о ее конструкции, оборудовании и 
вооружении. 

Бомбардировщик Не 111Н-16 - свободно- 
несуший цельнометаллический моноплан. 
Экипаж — пять человек. 

Фюзеляж — типа полумонокок, овально¬ 
го сечения. Его каркас складывался из лон¬ 
жеронов, трех главных переборок, шпангоу¬ 
тов и стрингеров, выполненных из Іі-образ- 
ного профиля. Обшивка гладкая, края листов 
подкатывались, клепка потайная. Переборки 
делили фюзеляж на четыре отсека. В обиль¬ 
но остекленной носовой части самолета рас¬ 
полагались места пилота (слева) и штурмана- 
бомбардира (справа). Пилот занимал кресло с 
бронированной чашкой сиденья и бронеши¬ 
том за спинкой. При необходимости кресло 
вместе с органами управления поднималось 
гидроприводом вверх, так что голова пилота 
выдвигалась из самолета через люк в остекле¬ 
нии, сдвигавшийся назад. При этом впереди 
откидывался ветровой козырек. Приборная 



доска была расположена у потолка кабины. 
Сиденье штурмана складное. При стрельбе 
он располагался на лежанке из полотна, на¬ 
тянутого на раму. 

Из пилотской кабины через дверь в пере¬ 
городке можно пройти в бомбоотсек. За сле¬ 
дующей переборкой размещался отсек стрел¬ 
ков. Верхний стрелок располагался в под¬ 
весном сиденье под потолком, лицом назад. 
Стрелок-радист в походном положении си¬ 
дел возле радиостанции на правом борту фю¬ 
зеляжа, в боевом — спускался в подфюзе¬ 
ляжную гондолу. Через люк гондолы экипаж 
входил и выходил из самолета. Второй стре¬ 
лок обслуживал бортовые пулеметы. Хвосто¬ 
вой отсек был практически пуст. 

Крыло с двумя лонжеронами и нервюрами 
ферменного типа с гладкой несущей обшив¬ 
кой состояло из трех секций. Центральная 
прямоугольная секция выполнялась заодно 
с фюзеляжем. Консоли пристыковывались 
к ней за моторами. На задней кромке цент¬ 
ральной секции были навешены щелевые за¬ 
крылки, на консолях расположены элероны. 
При выпуске гидроприводом закрылков эле¬ 
роны также автоматически опускались вниз 
(«зависающие элероны»), работая как до¬ 
полнительные секции закрылков. На правой 
консоли были смонтированы трубка ПВД и 
посадочная фара. 

Хвостовое оперение — классической схе¬ 
мы, цельнометаллическое. Очертания вер¬ 
тикального и горизонтального оперения - 
эллиптические. Стабилизатор на земле мог 
устанавливаться в одно из трех положений. 
Руль направления имел весовую компенса¬ 
цию, рули высоты — весовую и аэродинами¬ 
ческую. Все рули снабжались триммерами. 

Шасси — убирающееся, трехопорное с 
хвостовым колесом. Основные опоры с дву¬ 
мя стойками убирались гидроприводом на¬ 
зад по полету в отсеки мотогондол (при этом 
задние подкосы складывались) и в полетном 
положении полностью закрывались створ¬ 
ками. Основные колеса размером 1100x375 
мм оснащались тормозами. Хвостовая стой¬ 
ка с колесом 465x165 мм уходила назад в ни¬ 
шу в фюзеляже, так что часть колеса остава¬ 
лась снаружи. Амортизация всех стоек — мас¬ 
ляно-пневматическая. 

Самолет оснащался двумя двигателями 
.Іито 211 Р-2 — 12-цилиндровыми переверну¬ 
тыми Ѵ-образными, жидкостного охлажде¬ 
ния, редукторными, максимальной мощное - 
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тью 1350 л.с. Радиаторы туннельного типа ус¬ 
танавливались под мотогондолами, выходные 
щели туннелей регулировались с помощью 
гидропривода. Запуск двигателей - электро- 
инерционными стартерами. Винты — трехло¬ 
пастные металлические, фирмы «Юнкере». 
Бензин поступал из четырех баков, располо¬ 
женных в крыле между лонжеронами. Два ба¬ 
ка по 705 л находились в центроплане (по од¬ 
ному с каждой стороны), а два по 1027 л - в 
консолях. Все баки — фибровые протекти- 
рованные. Наружный протектор состоял из 
слоев ткани, резины и кожи. Дополнительно 
один или два бака по 837 л могли устанавли¬ 
ваться в фюзеляже вместо бомбовых кассет. 
Подача бензина - электрическими насосами, 
аварийная - ручной помпой. Маслобаки ем¬ 
костью по 190 л размещались в центроплане. 

Управление самолетом — по жесткой схе¬ 
ме, тягами и качалками. У пилота имеются 
педали и штурвал, которые при необходи¬ 
мости вместе с креслом поднимаются вверх. 
Штурвал может быть переброшен вправо, к 
месту штурмана, чтобы ненадолго освобо¬ 
дить руки летчика. 

Электросистема двухпроводная, напряже¬ 
нием 24 В. Питание — от генераторов «Бош» 
по 1200 Вт (на моторах) и от двух аккумулято¬ 
ров «Варта» под полом бомбоотсека. Самолет 
укомплектован внутренним освещением, на¬ 
вигационными огнями и посадочной фарой 
в правом крыле. Радиооборудование вклю¬ 
чает радиостанцию РиО 10 и радиополуком¬ 
пас РиВ 1, а также систему внутренней связи. 
Имеется сирена боевой тревоги. 

Запас кислорода хранился в четырех ком¬ 
плектах из шести баллонов каждый. Каждый 
член экипажа располагал кислородным при¬ 
бором и маской. 

Максимальная бомбовая нагрузка — 2000 кг. 
Внутри бомбоотсека размещались две кассе¬ 
ты Е5АС 250/ІХ, в каждой — по четыре гнезда 
для бомб калибром до 250 кг, располагавших¬ 
ся вертикально, оперением вниз. Снаружи под 
центропланом крепились два держателя ЕТС 
2000 для бомб калибром до 1000 кг. Замки всех 
бомбодержателей — электромагнитные. При¬ 
целивание при бомбометании — с помощью 
прицела в носовой части самолета. Бомбосбра¬ 
сыватель — электрический. 

Оборонительное вооружение самолета скла¬ 
дывалось из пяти огневых точек. В носу фюзе¬ 
ляжа на установке БРР 6 монтировалась 20-мм 
пушка МС РР с прицелом Ѵ42. Питание ее — 
из магазинов-барабанов Т30РР, на 30 патро¬ 
нов каждый. Боезапас складывался из 12 мага¬ 
зинов: 10 находились в кабине, а два — в сумке 



на переборке бомбоотсека. Стреляные гильзы 
через рукав сбрасывались в мешок. Перезаря- 
жание осуществлялось сжатым воздухом, хра¬ 
нившимся в двух баллонах емкостью по 2 л. 
В верхней установке \ѴБ 131АБ располагался 
13-мм пулемет МС 131 В-2. Питание - лентой 
из короба на правом борту фюзеляжа. Стреля¬ 
ные гильзы отводились через рукав в ящик под 
полом кабины стрелков. Передняя секция фо¬ 
наря верхнего стрелка могла быть сдвинута по 


Раскапотированная 
мотоустановка 
Не 111Н-16 



Внутренняя 
бомбовая кассета 
ЕЗАС 250/ІХ 
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Носовая установка 
пушки МС РР: 

1 - гильзоотвод; 

2 - прицел Ѵ41; 

3 - пушка МС РР на 
установке І.-РР/6; 

4 - магазин ТЗО-РР 

с 30 патронами; 

5 - запасной мага¬ 
зин; 6 - баллоны со 

сжатым воздухом для 
перезарядки пушки; 
7 - мешок для сбора 
гильз 


направляющим вперед при обслуживании ус¬ 
тановки и аварийном покидании самолета. 
В задней части подфюзеляжной гондолы на ус¬ 
тановке \ѴЬ 812/ЗВ монтировался спаренный 
7,9-мм пулемет МС 812 с прицелом Ѵ65/81. 
Питание осуществлялось лентами из двух ко¬ 
робов, закрепленных на бортах в задней части 
кабины стрелков. Стреляные гильзы выбрасы¬ 
вались вниз под фюзеляж. В задних окнах ка¬ 
бины стрелков с обеих сторон в шаровых гнез¬ 
дах типа 140/81 устанавливались 7,9-мм пуле¬ 
меты МС 81. Питание каждого пулемета—лен¬ 
той из короба на 500 патронов, находившего¬ 
ся на переборке. Стреляные гильзы через ру¬ 
кав удалялись в ящики, стоявшие на полках у 
бортов. 


Бортовая установка 
с пулеметом МО 81: 

1 - короб для сбора 
стреляных гильз; 
2 - патронный ящик; 
3 - пулемет МС 81 
в шаровом гнезде 
140/81; 
4 - гильзоотвод 




Верхняя установка с пулеметом МС 131: 

1 - патронный ящик; 2 - рукав подачи ленты; 

3 - сдвигающаяся вперед секция фонаря; 

4 - пулемет МС 131 на установке И//. 131АЦ 

5 - гильзоотвод; 6 - короб для сбора гильз 



Нижняя установка со спаренным пулеме¬ 
том МС 812: 

1 - рукав подачи ленты; 2 - патронный ящик; 
3 - патронный ящик; 4 - рукав подачи ленты; 

5 - пулемет МС 8II на установке И//. 811/38; 

6 - гильзоотвод 
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КУРСКАЯ ДУГА 


В 1943 г. для Не 111 бомбометание стало уже 
второстепенной задачей, причем действо¬ 
вали они в основном на Восточном фронте. 
В начале июня 1943 г. они четыре раза под¬ 
ряд по ночам бомбили автозавод в Горьком, 
в том же месяце дважды атаковали шинный 
завод в Ярославле. 

Стараясь переломить ход войны, с апреля 
1943 г. германский Генштаб начал готовить 
большое наступление в районе Курска и Бел¬ 
города, где у линии фронта имелся выступ. 
Немцы привлекли к операции «Цитадель» 
2000 танков и самоходных орудий, 1800 само¬ 
летов. Среди последних были наши старые 
знакомые — «хейнкели». В операции задейс¬ 
твовали два воздушных флота: 4-й (коман¬ 
дующий — генерал-полковник фон Грейм) 
и 6-й (генерал-полковник Деслох). В пер¬ 
вом имелись три группы из эскадры КС 27 (в 
Днепропетровске) и две — из КС 55 (в Стали- 
но). Во втором числились две группы из эс¬ 
кадры КС 4 (на аэродромах Сеща и Карачев) 
и две — из КС 53 (дислоцировались в Олсу- 
фьево). Некоторые авторы указывают на на¬ 
личие в 4-м воздушном флоте также группы 
І/КС 100. Все эти части были полностью пе¬ 
ревооружены Не 111Н -16. 

Советская разведка вовремя вскрыла пла¬ 
ны врага. По изготовившимся к атаке частям 


нанесли мощный упреждающий удар все¬ 
ми силами артиллерии. Но немцы все рав¬ 
но пошли вперед. Завязались ожесточенные 
бои на земле и в воздухе. Чтобы поддержать 
солдат на земле, противник использовал весь 
имевшийся авиапарк. Хотя Не 111 по своим 
летным данным и вооружению уже не очень 
подходил для действий днем, но и их отпра¬ 
вили бомбить передовую. Летали они обяза¬ 
тельно с прикрытием истребителями, но и 
это не спасло от значительных потерь. 

Немецкое наступление быстро «выдох¬ 
лось», танковые дивизии «увязли» в плотной 
обороне. Через четыре недели советские вой¬ 
ска сами двинулись на запад, и противник не 
смог их удержать. 


Не 111, уничтожен¬ 
ный на аэродроме 
в районе Курска, 
1943 г. 
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ВЫСОТНЫЕ ВАРИАНТЫ 


Еще с 1941 г. 3. Гюнтер начал работать над 
высотным вариантом бомбардировщика. Хо¬ 
рошие летные данные на больших высотах 
должны были обеспечить моторы ОВ 60Ш с 
турбонагнетателями ТК 9АС. Двигатели не¬ 
много сдвинули вперед, подмоторные рамы 
усилили. Туннельные радиаторы заменили 
кольцевыми, большими по площади. Капот 
пришлось полностью спроектировать зано¬ 
во. Были предусмотрены трехлопастные воз¬ 
душные винты ѴЭМ диаметром 3,5 м со спе¬ 
циальными лопастями «Шварц». Завод «Ве- 
зер» в Лемвердере в декабре 1941 г. постро¬ 
ил опытный образец высотного бомбарди- 
Не 111Ѵ32 ровшика как Не 111Ѵ32. Но на испытаниях 
с моторами йВ 601 ІІ турбокомпрессоры постоянно выходили из 
с турбонаддувом строя — использованные в них материалы не 


могли долго работать при высокой темпера¬ 
туре. Прогорали коллекторы, отрывались ло¬ 
патки турбины. 

В 1943 г. проектировалась модификация Не 
111К-1 с двумя моторами .Іито 211Р с коль¬ 
цевыми радиаторами и турбонагнетателями, 
но расчетные характеристики машины сочли 
недостаточными. Годом позже сконструиро¬ 
вали Не 111К.-2 с йВ 603Е1 (1710 л.с.) и турбо¬ 
нагнетателями «Хирт» или ТКЬ 15 и кольце¬ 
выми радиаторами от К-1. На высоте 12 800 
м двигатель развивал мощность 1600 л.с. Рас¬ 
четная максимальная скорость для Не 111К-2 
равнялась 500 км/ч, а максимальный полет¬ 
ный вес — 15 000 кг. Но было сделано заклю¬ 
чение, что нет смысла ставить передовую мо¬ 
тоустановку на уже устаревший самолет. 
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РАКЕТОНОСЦЫ 


Эксперименты, проводившиеся в Пенемюн- 
де зимой 1943/44 г., подтвердили возмож¬ 
ность запуска самолета-снаряда (крылатой 
ракеты с ПуВРД) Рі 103 (она же - Р2С 76 и 
VI, «Фау-1») с Не 111Н в воздухе. Полный 
вес ее в заправленном состоянии равнялся 
2180 кг, по своей грузоподъемности «хейн- 
кель» мог взять только одну штуку. 

Первоначально намеревались закрепить 
«Фау» на стойках над фюзеляжем. После за¬ 
пуска двигателя ракеты (он производился 
электрозапалом с борта носителя) она отцеп¬ 
лялась, а бомбардировщик уходил вниз по¬ 
логими пикированием, чтобы не произош¬ 
ло столкновения. Но этот вариант оказал¬ 
ся очень опасным. После расцепки VI, еще 
не набравший скорость, проваливался вниз. 
Летчикам требовалось стремительно от него 
увернуться. 

Попробовали другую схему. Бомбардиров¬ 
щик нес одну ракету под корневой частью 
крыла, асимметрично — справа или слева, 
так что двигатель, закрепленный над килем 
«Фау», располагался параллельно фюзеля¬ 
жу носителя. На испытаниях осуществляли 
сброс как беспилотных снарядов, так и пи¬ 
лотируемого Рі ЮЗ/КЗ «Рейхенберг». Допол¬ 
нительное аэродинамическое сопротивление 
снаряда понизило скорость и практический 
потолок Не 111, вдобавок асимметрия под¬ 
вески усложнила пилотирование. 

Предполагалось, что носитель сбросит ра¬ 
кету на высоте около 4500 м. Курс самолета- 
снаряда определялся положением носителя в 
момент сброса, выдерживался он примитив¬ 
ным автопилотом. Через заданное время са¬ 
молет-снаряд входил в пикирование и взры¬ 
вался при столкновении с землей. Точность 
попадания при этом получалась низкой, 
можно было поразить только очень большую 
цель, такую, как крупный город. 

С наземных пусковых установок стреляли 
точнее, но они были стационарными, их по¬ 
стоянно бомбили и обстреливали самолеты 
союзников. Кроме того, запуск с воздуха да¬ 
вал возможность атаковать с тех направлений, 
где система ПВО была не столь сильной. 

Некоторое количество недостроенных 
бомбардировщиков Не 111Н-21 прямо на за¬ 
воде в Мариенэхе переоборудовали в носи¬ 
тели «оружия возмездия» под обозначением 
Не 111Н-22. Одновременно в Ошатце таким 
же образом дорабатывали ранее выпушенные 
Не ШН-Іби Не 111Н-20. 


После краткого обучения группу ІП/КО 3 в 
июле 1944 г. объявили боеготовой. В этом же 
месяце она начала операции против Лондо¬ 
на и Саутгемптона с баз в Голландии. Первый 
боевой вылет совершили 8 июля, выпустив 
несколько крылатых ракет по Саутгемптону. 

Не 111 Н-22 и переоборудованные Не 111Н- 
16 и Не 111Н-20 из 3/КС 3 запускали самоле¬ 
ты-снаряды весь конец лета: примерно 300 Рі 
103 по Лондону, 90 - по Саутгемптону и еше 
20 — по Глостеру. В сентябре 1944 г. группу 
ІП/КО 3 переименовали в І/КС 53. В нояб¬ 
ре к запуску самолетов-снарядов подключи¬ 
ли ІІ/КО 53, летавшую с аэродромов в окрес¬ 
тностях Бремена и Ольденбурга. В сентябре 
расформировали эскадру КС 27, уцелевшие 
самолеты которой, наскоро приспособлен¬ 
ные к роли носителей самолетов-снарядов, 
передали II І/КС 53, приступившей к боевым 
операциям в начале декабря. Что касается I/ 
КС 53, то ее к 15 сентября 1944 г. перебросили 
в северо-западную часть Германии. 

Эффективность была довольно низкой. На¬ 
пример, 15 сентября 1944 г. против Лондона 
вылетели 15 Не 111Н. Удалось удачно сбросить 
только девять «Фау», из них до цели дошли две, 
остальные упали в море из-за отказов или были 
сбиты английскими истребителями. 

Далее немцы немного изменили тактику. 
Над морем шли на высоте около 300 м, что- 


«Фау-1» под правым 
крылом Не 111Н-22. 
Виден провод, по 
которому электри¬ 
чество подается из 
фюзеляжа к свече 
зажигания двигате¬ 
ля крылатой ракеты 
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«Хейнкель» летит бы избежать обнаружения радиолокаторами, 
с крылатой ракетой затем набирали высоту 3000—4000 м и на рас- 
«Фау-1» стоянии 50—65 км от цели запускали ракеты, 
затем опять снижались, разгоняясь на пики¬ 
ровании, и уходили к своему берегу. 

Ракеты запускали каждую ночь до кон¬ 
ца месяца (всего - 177). В октябре эта циф¬ 
ра возросла до 282, а в ноябре — до 316. Одна¬ 
ко операции эти были очень опасны, и КО 53 


понесла тяжелые потери. Например, группа 
ІІ/КО 53 за два вылета потеряла 12 самоле¬ 
тов в результате взрывов снарядов в момент 
взлета носителей. Боевые вылеты с ракетами 
прекратили 14 января 1945 г. За весь период 
пусков немцы потеряли 77 самолетов, из них 
примерно 30 — при отделении ракет от носи¬ 
телей. Всего на Британские острова отправи¬ 
лись 1200 самолетов-снарядов. 


Не 111, превращен¬ 
ный в тяжелый ноч¬ 
ной истребитель. 
На нем смонтирова¬ 
но в общей слож¬ 
ности шесть 20-мм 
пушек типов МО РР 
и МО 151/20 


ИСТРЕБИТЕЛИ 


Трудно представить себе громоздкий, тихо¬ 
ходный и неуклюжий «хейнкель» в качестве 
истребителя. Тем не менее в конце 1942 г. не¬ 



сколько Не 111Н-6 на Восточном фронте пе¬ 
реоборудовали в импровизированные ноч¬ 
ные истребители. Вооружение самолета до¬ 
полнили четырьмя 20-мм неподвижными 
пушками МС РР и двумя контейнерами \ѴВ 
812 со спаренными пулеметами МС 812. Та¬ 
кие машины предназначались для борьбы с 
советскими ночными бомбардировщиками. 
Конечно, чтобы поразить фанерно-полот¬ 
няный У-2, батарея пушек не нужна, но вот 
против четырехмоторных ТБ-3 они были не¬ 
обходимы. 

В конце 1943 г. на базе варианта модифи¬ 
кации Н сделали вспомогательный самолет 
для системы ПВО. Его оснастили РЛС РиО 
2205ІМ-2 «Лихтенштейн» (позволявшей обна¬ 
руживать цель на расстоянии до 4 км) и нави¬ 
гационным оборудованием РиС 350 «Наксос». 
Экипаж по данным наземной станции наведе¬ 
ния выходил в район нахождения воздушной 
цели, обнаруживал ее и подсвечивал прожек¬ 
тором. Затем вдело вступали истребители. Сам 
же самолет наведения вооружения не нес. 
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НАЛЕТЫ НА ПОЛТАВУ И МИРГОРОД 


Вопреки распространенному мнению, в 1944 г. 
«хейнкелей» у немцев оставалось еше много, и 
большая часть их была сосредоточена на Вос¬ 
точном фронте в составе тех же эскадр, что и 
ранее. В мае 1944 г. в 4-м воздушном флоте чис¬ 
лилась группа І/КО 4 и эскадрилья 14/КО 27 (в 
общей сложности 46 самолетов, из них 34 ис¬ 
правных). Основная масса Не 111 находилась в 
6-м воздушном флоте. Там имелись две группы 
эскадры КО 4 (36 машин, 28 боеспособных), 
две группы КО 27 (74 и 70 соответственно), вся 
эскадра КО 53 без одной группы (109 и 80) итак 
же КО 55 (101 и 76). 

Эти самолеты активно участвовали в бое¬ 
вых действиях по всему советско-германско¬ 
му фронту. В глубь территории Советского 
Союза они больше не залетали, но постоян¬ 
но бомбили передовую и ближние тылы. Ос¬ 
новными целями для них по-прежнему явля¬ 
лись аэродромы и железнодорожные узлы. 
Временами «хейнкели» появлялись в небе и 
днем, когда работали по скоплениям войск 
у передовой. Переход на преимущественно 
ночной «образ жизни» сказался на характе¬ 
ре потерь. Меньше стало бомбардировщи¬ 
ков, сбитых истребителями, но больше раз¬ 
битых в авариях. 

Приоритетной задачей становилось снаб¬ 
жение по воздуху окруженных или отступа¬ 
ющих немецких войск. «Хейнкелями» вновь 
стали комплектовать транспортные группы. 
В мае 1944 г. их использовали для вывоза ос¬ 
татков 17-й армии из Крыма. В том же меся¬ 
це с Не 111Н-20/К2 высадили парашютный 
десант в Югославии, которому ставилась за¬ 
дача захватить командовавшего Народно-ос¬ 
вободительной армией маршала Тито с его 
штабом. 

Но иногда «хейнкели» продолжали ис¬ 
пользовать по первоначальному назначе¬ 
нию. В частности, в январе 1944 г. они при¬ 
няли участие в крупном налете на Лондон. А 
летом 1944 г. состоялись последние органи¬ 
зованные немцами массированные удары. 
Целями для них стали американские авиаци¬ 
онные базы на Украине. Они были органи¬ 
зованы в Полтаве, Миргороде и Пирятине в 
мае 1944 г. для челночных операций тяжелых 
бомбардировщиков. Американские самоле¬ 
ты взлетали в Италии или Англии, сбрасы¬ 
вали бомбы на Германию, а затем приземля¬ 
лись на Украине. Заправившись и пополнив 
боезапас, они отправлялись обратно. Такая 
схема позволяла более эффективно работать 


по целям, удаленным от основных баз авиа¬ 
ции союзников. 

После мощного налета американцев на 
Берлин немцы стали готовить удары по мес¬ 
там дислокации тяжелых бомбардировщиков 
противника. Активизировалась их воздушная 
разведка. К операции привлекли IV авиакор¬ 
пус генерал-лейтенанта Майстера: три эскад¬ 
ры на Не 111Н (КО 4, КО 53 и КО 55) и одну 
на .Іи 88А (КО 3). Основными являлись само¬ 
леты модификаций Не 111Н-16 и Не 111Н- 
20/К2. Налету придавалось не столько воен¬ 
ное, сколько политическое значение. 

Первый удар наносился по аэродрому под 
Полтавой. Используя аэрофотоснимки, не¬ 
мецкое командование заранее выявило це¬ 
ли и распределило их между подразделени¬ 
ями. Группы бомбардировщиков пересекали 
фронт разрозненно и шли к Полтаве разны¬ 
ми маршрутами, совершая ложные маневры. 
Специально выделенные машины блокиро¬ 
вали близлежащие аэродромы советских ис¬ 
требителей. 

В ночь на 22 июня немецкие бомбы упа¬ 
ли на Полтаву. Целеуказатели Не 111Н-16/ 
КЗ подсветили летное поле и аэродромные 
сооружения осветительными бомбами. На¬ 
встречу немецким самолетам поднялись три 
истребителя Як-9 из 802-го иап, но затем бы¬ 
ли разрушены взлетные полосы, что помеша¬ 
ло выпуску в воздух остальных машин; к то¬ 
му же был уничтожен командный пункт. Че¬ 
рез полтора часа налет закончился. Эффек¬ 
тивность действий ПВО оказалась низкой: 
зенитчики сбили два немецких самолета, а 
истребители — ни одного. В Полтаве были 
уничтожены 44 тяжелых бомбардировщика 
В-17, два транспортных самолета С-47, один 
двухмоторный истребитель Р-38, поврежде¬ 
ны 24 В-17, семьЯк-7Б, 15 Як-9, два биплана 
У-2, взорван склад боеприпасов. 

На следующую ночь удару подвергся аэро¬ 
дром в Миргороде. Там успехи немцев оказа¬ 
лись меньшими, ибо истребителям ПВО уда¬ 
лось пресечь попытки разведчиков проник¬ 
нуть к базе, и вражеские самолеты отбомби¬ 
лись по окраинам летного поля. Эффектив¬ 
нее работала и зенитная артиллерия. В Мир¬ 
городе сгорели один Як-1 и один УТИ-4, бы¬ 
ли повреждены 13 истребителей Р-39 (совет¬ 
ских). Потери в личном составе всюду были 
небольшими. 

Это были последние массированные нале¬ 
ты с участием Не 111. Эти самолеты продол- 
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В центре: 
Не 111Н-6, 
брошенный немца¬ 
ми на аэродроме 
в районе Познани, 
январь 1945 г. 


жали воевать на всем протяжении советско- 
германского фронта, но уже никогда не со¬ 
бирались в одном месте в таких количествах. 

Выпуск Не 111 уже не возмещал потерь, и 
их становилось все меньше. Их сбивали зе¬ 
нитчики и летчики-истребители, уничтожа¬ 
ли на аэродромах. Так, 2 августа 1944 г. на аэ¬ 
родроме Инстербург воздушная разведка вы- 


В низу: на ложных 
аэродромах немцы 
ставили деревян¬ 
ные макеты са¬ 
молетов. Вот этот 
действительно из¬ 
далека выглядит как 
настоящий «хейн- 
кель»; Нормандия, 
лето 1944 г. 


В КОНЦЕ ВОЙНЫ 


К январю 1945 г. немецкие ВВС существен¬ 
но «поусохли». Сказывались боевые поте¬ 
ри, не восполнявшиеся промышленностью, 
не-хватка горючего и масла, запчастей, обу¬ 
ченного личного состава. Транспорт в Рейхе 
работал с перебоями. С учетом перехода на 




явила около полусотни вражеских самоле¬ 
тов, в том числе значительное количество Не 
111. Эту площадку проштурмовали 22 Ла-5, 
использовавших пушки и осколочные бомбы 
АО-25. По советским данным, были сожже¬ 
ны десять самолетов, в том числе семь «хейн- 
келей», восемь машин получили поврежде¬ 
ния (включая пять Не 111). 


оборону на всех фронтах немцы начали ме¬ 
нять соотношение родов авиации в пользу 
истребителей и истребителей-бомбардиров¬ 
щиков. 

На востоке осталась всего одна эскадра, 
вооруженная Не 111Н, — КС 4. В ней насчи¬ 
тывалось 73 самолета, но подняться в воздух 
могли лишь 46, немного более половины. На 
западе в составе «Коммандо Вест» действова¬ 
ли упоминавшиеся выше ракетоносцы, око¬ 
ло 70 машин. Вдобавок транспортная группа 
ТСг 30 обладала десятью «хейнкелями» (из 
них исправных - пять). В воздушном флоте 
«Рейх» Не 111 уже не было совсем. 

В марте-апреле 1945 г. «хейнкели» исполь¬ 
зовали как буксировщики десантных плане¬ 
ров при снабжении окруженного гарнизона 
Бреслау (ныне Вроцлав в Польше). Полеты 
проводились по ночам. Бомбардировщик тя¬ 
нул за собой один планер, а близ города от¬ 
цеплял его и возвращался обратно. За букси¬ 
ровщиками и планерами охотились советс¬ 
кие ночные истребители А-20С, оснащен¬ 
ные радиолокаторами «Гнейс». Им удалось 
уничтожить несколько планеров, а также два 
Не 111Н; оба они на счету экипажа капита¬ 
на Казнова. При атаке ночного истребите¬ 
ля буксировщик обычно раскрывал замок и 
поспешно уходил. Планер же не мог без тя¬ 
ги дотянуть до немецких позиций и вместе с 
пилотом и грузом попадал к советским сол¬ 
датам. Гарнизон Бреслау держался доволь¬ 
но долго и капитулировал только 7 мая, когда 
Берлин уже пал. 

Постепенно интенсивность полетов Не 
111 падала по мере исчерпания запасов го¬ 
рючего. На 25 апреля 1945 г. все имевшиеся в 
Люфтваффе Не 111 использовали в качестве 
транспортных самолетов или буксировщиков 
планеров, кроме 27 машин сводной «группы 
Уля», специализировавшейся на ночных на¬ 
летах на железные дороги. Почти все уцелев¬ 
шие к этому времени Не 111 практически не 
летали. 
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У СОЮЗНИКОВ ГИТЛЕРА 


Правительство Венгрии начало переговоры 
о приобретении 40 самолетов Не 111 еще в 
1940 г., однако получило отказ. В 1941 г. не¬ 
мцы передали им два уже бывших в эксплуа¬ 
тации Не 111 Р-2, в конце того же года - еще 
восемь. Пять машин поступило в 1942 г. и од¬ 
на - в 1944 г. Два самолета достались 1 -й отде¬ 
льной эскадрилье дальней разведки, в 1942 г. 
направленной на фронт под Курск. В начале 
следующего года их заменили на .Іи 880. Ос¬ 
тальные Не 111 Р-2 использовались как транс¬ 
портные самолеты до конца войны. 

В Румынию 35 Не 111Н-3 прибыли осенью 
1940 г. Собственно, это были машины более 
ранних серий, уже послужившие в Люфтваф¬ 
фе и в ходе капитального ремонта приведен¬ 
ные к стандарту Н-3. Ими вооружили три эс¬ 
кадрильи (78, 79 и 80-ю) 5-й бомбардировоч¬ 
ной группы, которые достигли состояния 
боевой готовности к весне следующего года. 
В июне 1941 г. они приняли участие в напа¬ 
дении на СССР. Румынские авиаторы подде¬ 
рживали наступление своих войск в Молда¬ 
вии и на юге Украины, совершили несколько 
налетов на Одессу. 

В 1942 г. парк румынской бомбардировоч¬ 
ной авиации пополнился 30 машинами ти¬ 
па Н-6, изготовленными по лицензии. Да¬ 
лее постепенно уменьшавшееся количество 
«хейнкелей» постоянно находилось на фрон¬ 
те. В сентябре 1944 г. после государственного 


переворота Румыния перешла на сторону ан¬ 
тигитлеровской коалиции, ее армия стала во¬ 
евать с немцами. В составе 1-го авиационно¬ 
го корпуса, оперативно подчиненного совет¬ 
ской 5-й воздушной армии, насчитывалось 
семь Не 111Н. Несколько машин пережили 
войну; в послевоенный период их передела¬ 
ли в транспортные самолеты, находившиеся 
в эксплуатации до конца 40-х годов. 

В Словакии в 1943 г. сформировали 43-ю эс¬ 
кадрилью, укомплектованную тремя Не 111Н 
и несколькими итальянскими 5М 84. Летом 
1943 г. она побывала на фронте на Кубани, 
откуда ее довольно быстро опять отозвали в 
тыл. В том же 1943 г. два Не 111Н вошли в со¬ 
став 51-й транспортной эскадрильи. Они ис¬ 
пользовались для перевозок людей и грузов, 
а также для обучения парашютным прыжкам. 
Во время Словацкого национального восста¬ 
ния один из этих самолетов летчик Л. Коза 
2 августа 1944 г. перегнал с аэродрома Три Ду¬ 
ба на советскую территорию. Всего на борту 
машины находилось восемь человек. По од¬ 
ним сведениям, посадку он произвел в Вин¬ 
нице, по другим - в 20 км от аэродрома Кун- 
ча близ Каменец-Подольского. 

Болгария получила два Не 111Н-16 осенью 
1943 г. Они использовались как транспортные 
Курьерской эскадрильей, перевозившей штаб¬ 
ных офицеров. После войны оба самолета бы¬ 
ли переданы по репарациям Чехословакии. 


Румынские Не 111Н 
на южном участке 
сове тс ко - герм а нс - 
кого фронта, 1943 г. 




В ТУРЦИИ 


Турецкие ВВС получили из Германии четыре 
транспортных самолета Не 1110-5 и 24 бом¬ 
бардировщика Не 111Р-1 (или Не 1Ш-1). 
Как уже говорилось ранее, все они перего¬ 
нялись по воздуху. В 1938 г. немецкими бом¬ 
бардировщиками вооружили три (из пяти) 
эскадрильи 1-го полка в Эскешире. Они экс¬ 
плуатировались до 1944 г., когда их заменили 
на американские бомбардировщики Мартин 
«Балтимор», переданные англичанами. 


В немецких источниках упоминается так¬ 
же о поставке в Турцию по крайней мере 
одного самолета типа Не 11 ІТг («тюркиш ци- 
виль» - «турецкий гражданский»). Но опи¬ 
сывается он не как пассажирский, а как 
штабной транспортный. 

По-видимому, речь идет о том же ти¬ 
пе 0-5, не имевшем вооружения и военно¬ 
го оборудования, но эксплуатировавшемся в 
ВВС Турции. 


В СОВЕТСКОМ СОЮЗЕ 


В период недолгого сотрудничества СССР и 
Германии Не 111 разных модификаций неод¬ 
нократно демонстрировался советским ави¬ 
ационным делегациям, но особого интереса 
не вызвал. Во всяком случае, в список образ¬ 
цов самолетов для закупки его не включили. 

После начала войны с Германией Красная 
армия захватила немало «хейнкелей». Один 
из первых Не 111Н стал трофеем еще летом 
1941 г. Некоторые из этих самолетов были 
вполне исправны и использовались советс¬ 
кими ВВС. Например, Не 111Н-6 (по другим 
данным - Не 111Н-5), подбитый под Мос¬ 
квой 17 декабря 1941 г. и совершивший вы¬ 
нужденную посадку в районе Калинина (Тве¬ 
ри), отремонтировали и передали Саратов¬ 
ской военной авиационной планерной шко¬ 
ле (СВАПШ). Машина не только применя¬ 
лась при обучении планеристов, но и совер¬ 
шила, по крайней мере, один боевой вылет. 
Экипаж старшего лейтенанта Костюхина 
в ноябре 1942 г. доставил в тыл противника 
Не 111Н-11 планер А-7 сержанта Донскова. Этот «хейн- 
на испытаниях кель» в конце концов был сбит советским же 
в НИИ ВВС истребителем. 



Три самолета попали в НИИ ВВС. Один 
сильно поврежденный Н-6 изучался в конце 
1942 г. Другой Н-6 был взят в январе 1943 г. под 
Сталинградом. В феврале он был подремон¬ 
тирован и перегнан на аэродром Чкаловская. 
С 4 марта приступили к испытаниям, но через 
два дня на земле вдруг вышел из строя правый 
мотор. После ремонта машину опять подняли 
в воздух и закончили программу испытаний. 
Там же, под Сталинградом, на аэродроме Пи¬ 
томник, захватили Н-11 в приличном состоя¬ 
нии, ранее принадлежавший эскадрилье 5/КС 
53. На нем в мае 1943 г. летал экипаж подпол¬ 
ковника Г.А. Ашиткова. С этой машиной даже 
сняли учебный фильм об особенностях данной 
модификации и о тактике борьбы с ней. 

Захваченные «хейнкели» обычно проходи¬ 
ли мелкий ремонт на месте обнаружения, а 
затем более тщательный — в различных мас¬ 
терских. Например, авиамастерские ВВС 
Московского военного округа восстановили 
за войну четыре Не 111 разных вариантов. 

К середине войны трофейных Не 111 ста¬ 
ло так много, что ими вооружили целый полк. 
Воевавший на Ту-2 на Юго-Западном фронте 
132-й бап в апреле 1943 г. отвели на перефор¬ 
мирование в Йошкар-Олу. Там летчики не¬ 
ожиданно получили Не 111Н. На них они лета¬ 
ли два месяца и вполне освоили немецкие бом¬ 
бардировщики. Но на передовую их послать не 
рискнули. Полк опять вооружили Ту-2 и в ию¬ 
не отправили на Ленинградский фронт. 

Не 111 имелись в некоторых учебных заве¬ 
дениях. Там летчиков-истребителей учили, 
как их бить. Например, в 1944 г. исправная 
машина летала в Липецкой высшей офицер¬ 
ской авиационной школе. Такой же самолет 
был в Высшей офицерской школе воздушно¬ 
го боя в Люберцах. 
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Советская делега¬ 
ция на заводе Хейн- 
келя в Мариенэхе у 
Не 111. СамХейн- 
кель стоит в центре 
в первом ряду, как 
раз под цифрами 
«123» на борту бом¬ 
бардировщика 


Трофеи часто использовали для пропаган¬ 
дистских целей. Пять «хейнкелей» разных ти¬ 
пов демонстрировались на организованной 
в Парке им. Горького в Москве выставке за¬ 
хваченного немецкого оружия. Один Не 111 
из Высшей школы воздушного боя среди дру¬ 
гих трофейных самолетов должен был участ¬ 
вовать в несостоявшемся воздушном параде в 
августе 1945 г. 


После окончания войны на аэродромах 
Германии нашли немало Не 111 в различ¬ 
ном состоянии. Но данные об их эксплуа¬ 
тации в советской авиации практически от¬ 
сутствуют. Достоверно известно только, что, 
по крайней мере, одна машина эксплуатиро¬ 
валась авиацией МВД и числилась за печаль¬ 
но известным ГУЛАГом; ее списали в 1946 г. 
после аварии. 


Выставка тро¬ 
фейной техники в 
парке им. Гэрького 
в Москве. Если при¬ 
глядеться, можно 
насчитать целых 
пять Не 111 разных 
модификаций 
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ТРОФЕИ В ДРУГИХ СТРАНАХ 


Не 111Н, 
проходивший 
испытания в Англии 


Норвежские 
солдаты 
у трофейного 
Не 111Н-18, 
май 1945 г. 


Англичане получили несколько исправных 
Не 111. Один Н -1 после ремонта с августа 1940 г. 
испытывался в Фарнборо. Позже его исполь¬ 
зовали для демонстрации в авиачастях и тре¬ 
нировки летчиков-истребителей. Эта машина 
была разбита 10 ноября 1943 г. Еще один само¬ 
лет был захвачен в Африке и там же эксплуати¬ 
ровался как транспортный в 260-й эскадрилье 
в 1943 г. Несколько машин нашли на аэродро¬ 
мах в северной части Германии после капиту¬ 
ляции. Последний из этих бомбардировщиков 
в Англии списали осенью 1947 г. 

Американцы в разное время захватили не¬ 
сколько десятков Не 111. Из них один Н-16 


вывезли в США для изучения. У францу¬ 
зов тоже имелись трофейные «хейнкели». До 
конца 40-х годов их использовали во Фран¬ 
ции как транспортные. 

Несколько самолетов в первые послевоен¬ 
ные годы служило в ВВС Чехословакии под 
обозначением ЬВ 77. 

Трофейные «хейнкели» использовали в ос¬ 
новном как учебные — обучали бомбомета¬ 
нию и навигации, а также как транспортные. 
На одной из машин испытывали немецкие 
же трофейные управляемые бомбы. Стрел¬ 
ковое вооружение на всех ЬВ 77 было полно¬ 
стью или частично демонтировано. 
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В ИСПАНИИ 


В Испании Не 111 «жил» еще пару десяти¬ 
летий после окончания Второй мировой 
войны. В 1941 г. франкистское правитель¬ 
ство приступило к переговорам с Германи¬ 
ей о приобретении лицензии. Первоначаль¬ 
но речь шла о модификации Р, но позже ос¬ 
тановились на Н-3. Развернуть производство 
на заводе САЗА намеревались в 1942 г., за¬ 
кончить — в 1946 г. Первая серия должна бы¬ 
ла включать половину узлов немецкого изго¬ 
товления, далее их доля должна была посте¬ 
пенно снижаться. 

Реально от немцев в 1943 г. получили ком¬ 
плект документации на бомбардировщик ти¬ 
па Н-16 и один самолет-образец. В июле 1944 
г. на родину вернулись испанские инженеры 
и рабочие, обучавшиеся в Ростоке. С ними 
прибыл немецкий консультант, инженер Зе- 
елигер. Испанский вариант «хейнкеля» име¬ 
новался сначала Н-16Б, а затем С-2.111. 

Когда испанцы принялись осваивать про¬ 
изводство, Германия уже была отрезана ар¬ 
миями союзников. Успели получить некото¬ 
рое количество моторов .Іито 211Р-2 и вин¬ 
тов Ѵ5- 11. Этого хватало примерно на дюжи¬ 
ну бомбардировщиков. Надежды на помощь 
немцев уже не оставалось, все пришлось де¬ 
лать самим. Из-за этого темпы выпуска ока¬ 
зались весьма невысокими. Часть узлов изго¬ 
товляли в Кадисе, часть — в Табладе, где и ве¬ 
ли сборку. 

Первый самолет испанского производс¬ 
тва, С-2.11 ІА, поднялся в небо 23 мая 1945 г. 


Еще шесть машин сделали в 1946 г. и три - в 
1947 г. В апреле 1948 г. первые десять само¬ 
летов сдали ВВС. В общей сложности к на¬ 
чалу 1950 г. собрали около 50 бомбардиров¬ 
щиков, большая часть которых так и стояла 
на заводском аэродроме без двигателей. Ис¬ 
панские самолеты отличались от немецких 
усиленными моторамами, металлическими 
(вместо фибровых) бензобаками и вооруже¬ 
нием из двух пулеметов МС 15 (в верхней и 
нижней огневых точках) и одного итальян¬ 
ского 12,7-мм пулемета «Бреда-ЗАРАТ» — в 
носовой. Последние снимали со списанных 
итальянских бомбардировщиков. По сравне¬ 
нию с оригиналом вес пустого самолета уве¬ 
личился (в частности, за счет худшего качест¬ 
ва испанских алюминиевых сплавов), бомбо¬ 
вая нагрузка упала примерно на треть. 

Моторы и винты испанцы искали повсю¬ 
ду. В 1948 г. приобрели трофейные двигате¬ 
ли со складов в Польше; в качестве посред- 




Бомбардировщик 
С-2.21 ІА 
на аэродроме 


Сборка бомбарди¬ 
ровщиков С-2.111 
на заводе в Севилье 
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С-2.111В 
с английскими 
моторами 
«Мерлин» 


Транспортный 
самолет Т.8В 


ника выступила шведская фирма. Годом поз¬ 
же удалось купить кое-что во Франции. Все¬ 
го к 1955 г. в Испанию поступило 334 мотора 
.Іито211Р-2. К этому времени выпустили 130 
самолетов, из них немецкие двигатели уста¬ 
новили на 117. 

В начале 1950 г. запас импортных пропел¬ 
леров иссяк, и вместо них стали монтировать 
отечественные НЬ.302.644, тоже трехлопас¬ 
тные, но с деревянными лопастями. Втул¬ 
ка этого винта изготавливалась по лицен¬ 
зии фирмы «Гамильтон»; в старый кок она 
не умещалась. Сначала машины отправляли 
вообще без коков винтов, затем появились 
новые коки конической формы. Постепен¬ 
но менялась и комплектация радиооборудо¬ 
вания. Если на первых машинах стояла толь¬ 
ко одна радиостанция и единственная ра¬ 
диомачта, то позже добавили вторую рацию 
и радиокомпас, соответственно антенн стало 
больше. По оборудованию бомбардировщи¬ 
ки разделялись на варианты А-1, А-2 и А-3. 

Послевоенные бомбардировщики испан¬ 
ского производства несли старый немецкий 
камуфляж с остроугольными пятнами ко¬ 
ричневого, зеленого или серо-зеленовато¬ 
го цвета. Позже перешли на однотонную се¬ 


ребристую, светло-серую или светлую жел¬ 
то-зеленоватую окраску верхних поверх¬ 
ностей. Низ во всех случаях оставался свет¬ 
ло-голубым. Руль направления обязательно 
был белым, с косым черным крестом. Опоз¬ 
навательные знаки, красно-желто-красные 
кокарды, располагались на крыльях сверху 
и снизу и на хвостовой части фюзеляжа. На 
фюзеляже слева от кокарды наносили номер 
части, справа — номер самолета. 

Кроме бомбардировщиков С-2.11 ІА (по 
системе обозначений ВВС — В.7, с февра¬ 
ля 1951 г. — В.2Н), с декабря 1950 г. выпус¬ 
кали транспортные С-2.111Т (Т.8) без воору¬ 
жения, подфюзеляжной гондолы, но с вход¬ 
ной дверью на левом борту. Кресла для шес¬ 
ти пассажиров стояли двумя рядами вдоль 
бортов. В сентябре 1951 г. выпустили единс¬ 
твенный разведчик С-2.111С (В.2НК). Фото¬ 
камеры располагались в бомбоотсеке, бом¬ 
бовое вооружение отсутствовало. Позже со¬ 
бирали три варианта разведчика-бомбарди- 
ровщика (С-1, С-2 и С-3), отличавшиеся ти¬ 
пом винтов и комплектацией оборудования. 
У них предусматривалась возможность несе¬ 
ния уменьшенной бомбовой нагрузки. Всего 
изготовили 18 экземпляров. С марта 1952 г. 







Не 111В или 
Не 111Е, переде¬ 
ланный в Испании 
в пассажирский 
самолет 


строили также учебно-тренировочные само¬ 
леты С-2.111Е (в ВВС — тоже Т.8) с двойным 
управлением. 

Но немецкие моторы когда-то должны бы¬ 
ли закончиться. В октябре 1948 г. один бом¬ 
бардировщик испытали с французскими дви¬ 
гателями Испано-Сюиза 12289, но результа¬ 
ты признали неудовлетворительными. В ию¬ 
ле 1951 г. на С-2.111Е установили английские 
моторы «Мерлин» 500-29 мощностью по 1400 
л.с. с английскими же четырехлопастны¬ 
ми винтами-автоматами «Ротол». Пришлось 
полностью переделать мотогондолу и приме¬ 
нить большие по площади радиаторы. Поз¬ 
днее самолет доработали под стандарт бом¬ 
бардировщика как С-2.111В (В.21), смонти¬ 
ровав вооружение. После испытаний эту ма¬ 
шину передали в строевую часть; она эксплу¬ 
атировалась до аварии в 1960 г. 

В 1956 - 1959 гг. подобным образом мо¬ 
дернизировали девять учебных самолетов 
и столько же транспортников, обозначен¬ 
ных Т.8 В. Закупка моторов в Великобрита¬ 
нии также позволила завершить недостроен¬ 
ные бомбардировщики и доработать уже на¬ 
ходившиеся в эксплуатации машины. Все¬ 
го новые мотоустановки получили 135 само¬ 


летов. Параллельно внедрялось более совре¬ 
менное американское радиооборудование. 

Внешне это отразилось в появлении капле¬ 
видного обтекателя с антенной радиокомпаса 
над фюзеляжем и перемещении радиомачт. С 
1958 г. вместо винтов «Ротол» устанавливали 
трехлопастные металлические пропеллеры 
НЬ.304.644 (лицензия «Де Хевилленд»), 

В этот период появился ряд новых модифи¬ 
каций. С-2.1 ІЮ, выпускавшийся с 1955 г., 
представлял собой невооруженный самолет 
для картографической съемки. С-2.11Ю-1 
был разведчиком-бомбардировщиком, у ко¬ 
торого на месте левой бомбовой кассеты на¬ 
ходилась фотоаппаратура. В носовой уста¬ 
новке у него смонтировали 20-мм пушку МО 
ЕР. Для 14 серийных разведчиков-бомбарди- 
ровшиков это оружие сняли со списанных 
истребителей. Эту модификацию в мае 1956 г. 
даже предлагали на экспорт в Ирак, но по¬ 
сетивший Испанию иракский король Фей- 
сал II вежливо уклонился от покупки маши¬ 
ны, по сути, 30-х годов. В 1960 г. один бом¬ 
бардировщик переделали в поисково-спаса¬ 
тельный самолет С-2.111Р (Т.80). 

Пережившие гражданскую войну 58 Не С-2.111В испанских 
111В и Не 111Е стали костяком бомбардиро- ВВС на аэродроме 
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войной авиации новых испанских ВВС. Из¬ 
ношенные бомбардировщики германского 
производства вынужденно эксплуатирова¬ 
лись в 15-м полку вплоть до октября 1954 г. 
После поступления машин отечественного 
выпуска к маю 1951 г. ими полностью пере¬ 
вооружили 11-й полк, а также передали по 
несколько бомбардировщиков в 11-й и 14-й 
полки. Разведчики в июне 1952 г. пополни¬ 
ли 96-ю аэрофотосъемочную эскадрилью, 
позже — 31-ю и 33-ю группы. В марте 1956 г. 
В.2Н разместили на Канарских островах, от¬ 
куда они совершали разведывательные поле¬ 
ты над Марокко и Испанской Западной Са¬ 
харой, собирая информацию о передвижении 
отрядов повстанцев. При этом в качестве пе¬ 
редовой площадки часто использовали аэро¬ 
дром Сиди-Ифни в пустыне. 

По мере износа немецких моторов аварий¬ 
ность в частях, вооруженных «хейнкелями», 
постоянно росла. Так, в октябре 1956 г. рух¬ 
нул на землю В.2НК, при этом погиб весь 
экипаж. Самолеты с двигателями «Мерлин» 
начали сменять их с января 1957 г. Бомбар¬ 
дировщики и разведчики старых модифика¬ 
ций или отправлялись на переоборудование, 
или передавались в учебные подразделения и 
летные школы. Там они продержались еще 
год или два. 

Самолетам же с английскими моторами 
предстояло вступить в бой. Партизанская 
война в Сахаре ширилась, повстанцев под¬ 
держивало получившее независимость Ма¬ 
рокко. Американцы запретили использовать 
в Африке оружие, полученное Испанией от 
них в рамках военной помощи. Пришлось 
собирать всякое старье из собственных за¬ 
пасов. В мае 1957 г. на базу Гандо перебро¬ 
сили шесть бомбардировщиков-разведчи- 
ков ВК.2І, месяц спустя еще столько же; они 


вошли в 29-ю группу, которая вскоре вырос¬ 
ла до 24 самолетов. Сначала они только ве¬ 
ли разведку, а с 27 октября наносили и бом¬ 
бовые удары по повстанцам. Использовались 
мелкие бомбы, лежавшие на складах с конца 
30-х годов; упав на песок, они часто не взры¬ 
вались. В ход шли ручные гранаты, миномет¬ 
ные мины, канистры с бензином и маслом с 
самодельными зажигательными устройства¬ 
ми. В зоне действий партизан бомбили об¬ 
наруженные палатки, караваны верблюдов, 
группы людей. С самолетов также стреля¬ 
ли из пушек и пулеметов. В ряде случаев со¬ 
вершали вылеты по запросам небольших гар¬ 
низонов, подвергавшихся атакам из пусты¬ 
ни. При этом бомбили с небольших высот, 
тщательно прицеливаясь. Партизаны отвеча¬ 
ли огнем из винтовок и пулеметов. «Хейнке- 
ли» часто приземлялись на базе с пробоина¬ 
ми. Один самолет не вернулся с боевого зада¬ 
ния, весь его экипаж погиб. 

Несмотря на поддержку с воздуха, многие 
населенные пункты были захвачены парти¬ 
занами, другие находились в осаде. Бомбар¬ 
дировщикам пришлось сбрасывать с воздуха 
продовольствие, боеприпасы и медикамен¬ 
ты. 29 ноября 1957 г. три В.21 нанесли удар 
по повстанцам в городке Тиллулин, который 
после этого был захвачен парашютистами, 
высадившимися с десяти транспортных са¬ 
молетов Т.2. 

Испанские войска в Сахаре были значи¬ 
тельно усилены подразделениями, перебро¬ 
шенными из метрополии военной и граж¬ 
данской авиацией. С начала декабря они пе¬ 
решли в контрнаступление и вернули почти 
все утраченные позиции. В то же время лет¬ 
чики эвакуировали гарнизон городка Сма- 
ра, который уже не мог сражаться в окруже¬ 
нии. В январе 1958 г. с помощью французс¬ 
ких войск повстанцев оттуда опять вытесни¬ 
ли. Месяц спустя удалось заключить переми¬ 
рие; Сахара перестала быть колонией, полу¬ 
чив статус провинции. Однако контингент 
испанских войск там сохранился. «Хейнке- 
ли» служили в Африке до июля 1970 г. На Ка¬ 
нарских островах последний С-2.111 летал до 
января 1975 г. 

Все ныне летающие Не 111 — испанского 
производства, причем последних выпусков, с 
английскими двигателями. Даже если в музее 
самолет покрашен «по-немецки» и снабжен 
надлежащим количеством крестов, погля¬ 
дите на мотогондолы — в них могут оказать¬ 
ся «Мерлины». В известном фильме «Битва 
за Англию» все Не 111 в кадре — испанские, 
только перекрашенные. 
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Итак, плох или хорош был «хейнкель»? Не 111 
целесообразно сравнить с советским ДБ-3 
(Ил-4) и английским «Веллингтоном». Все 
три бомбардировщика были спроектирова¬ 
ны примерно в одно и то же время и первона¬ 
чально предназначались для действий днем. 
В период Второй мировой войны они посте¬ 
пенно превратились в дальние ночные бом¬ 
бардировщики и торпедоносцы. 

Все три бомбардировщика близки по раз¬ 
мерам и весу, имели схожее вооружение и 
примерно одинаковую бомбовую нагруз¬ 
ку. Советский ДБ-3 сначала был самым лег¬ 
ким, а его летные данные — самыми высоки¬ 
ми. Но позже опыт боевых действий потре¬ 
бовал усиления бронезащиты и вооружения, 
усложнения оборудования машин, увеличе¬ 
ния экипажа, что привело к росту полетного 
веса. Немцы и англичане смогли скомпенси¬ 
ровать это значительным приростом тяги, за¬ 
менив двигатели. У нас же ДБ-ЗФ (Ил-4) за¬ 
кончил войну с теми же моторами М-88Б, с 
которыми ее начал. Поэтому наши конструк¬ 
торы не могли себе позволить такого усиле¬ 
ния вооружения, как на английском и не¬ 
мецком бомбардировщиках. 

Следует отметить также, что и по советс¬ 
ким, и по английским отчетам об испытани¬ 
ях, Не 111 всех вариантов отличались про¬ 
стотой пилотирования. «Веллингтон» в этом 
отношении тоже описывается положитель¬ 


но. Зато ДБ-ЗФ из-за изменения центровки 
имел гораздо худшую устойчивость, чем бо¬ 
лее ранние модификации ДБ-ЗА и ДБ-ЗБ. 

По сравнению с советским бомбардиров¬ 
щиком Не 111 обладал более совершенным 
навигационным и радиооборудованием. Не¬ 
мцы раньше ввели протектирование бензоба¬ 
ков, зато на ДБ-ЗБ с конца 1939 г. стали мон¬ 
тировать систему «нейтрального газа», рез¬ 
ко снизившую пожароопасность. И Не 111, 
и Ил-4 внутри фюзеляжа могли нести толь¬ 
ко бомбы сравнительно небольшого калиб¬ 
ра. У первого максимальный калибр равнял¬ 
ся 250 кг, у второго — 100 кг. Внутрь более ем¬ 
кого бомбоотсека «Веллингтона» можно бы¬ 
ло грузить даже авиационные торпеды. 

На «Веллингтоне» и Не 111 просторный 
фюзеляж позволял членам экипажа переме¬ 
щаться по самолету. На Ил-4 пилот и штур¬ 
ман сидели отдельно и не имели непосредс¬ 
твенной связи со стрелком и радистом. Раз¬ 
меры фюзеляжа дали возможность использо¬ 
вать английский и немецкий бомбардиров¬ 
щики в качестве транспортных самолетов. 
Наш Ил-4 в этом отношении был практичес¬ 
ки бесполезен. 

Все три упомянутые машины служили до 
конца Второй мировой войны. «Хейнкель» 
оказался самым долгоживущим — его испан¬ 
ские варианты эксплуатировались до начала 
70-х годов. 
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Серия «Война и мы. Авиаколлекция» 


Котельников Владимир Ростиславович 
«Хейнкель» Не 111. Бомбардировщик блицкрига 


Подготовка оригинал-макета, верстка и обработка фотографий — ООО «Издательство ВЭРО Пресс» 


ООО Издательство «Яуза» 

109507, Москва, Самаркандский б-р, д. 15 

Для корреспонденции: 127299, Москва, ул, Клары Цеткин, д. 18, к. 5 
Тел.:(495)745-58-23 

ООО Издательство «Эксмо» 

127299, Москва, ул. Клары Цеткин, д. 18, к. 5. Тел.: (495)411-68-86, 956-39-21 

Интернет/Ноте раде — ѵѵѵт.екзто.ги 

Электронная почта (Е-таіІ) — іп^о@екзто.ги 

По вопросам размещения рекламы в книгах издательства «Эксмо» 
обращаться в рекламный отдел. Тел.: (495) 411 -68-74 

Оптовая торговля книгами «Эксмо» и товарами «Эксмо-канц»: 

ООО «ТД «Эксмо», 142700, Московская обл., Ленинский р-н, г.Видное, 
Белокаменное ш., д. 1. Тел./факс: (495) 378-84-74, 378-82-61,745-89-16, 
многоканальный тел. 411-50-74 
Е-таіІ: гесерІіоп@ек5гпо-заІе.ги 

Мелкооптовая торговля книгами «Эксмо» и товарами «Эксмо-канц»: 

117192, Москва, Мичуринский пр-т, д. 12-1. Тел./факс: (495)411-50-76. 

127254, Москва, ул. Добролюбова, д. 2. Тел.: (495) 745-89-15, 780-58-34. 

ѵѵѵт.екзто-капс.ги е-таіі: капс@екзто-заІе.ги 

Полный ассортимент продукции издательства «Эксмо» в Москве 
в сети магазинов «Новый книжный»: 

Центральный магазин — Москва, Сухаревская пл., 12 
(м. Сухаревская, ТЦ «Садовая галерея»). Тел.: 937-85-81. 

Москва, ул. Ярцевская, 25 (м. Молодежная, ТЦ «Трамплин»), Тел.: 710-72-32. 
Москва, ул. Декабристов, 12 (м. Отрадное, ТЦ «Золотой Вавилон»). Тел.: 745-85-94. 
Москва, ул. Профсоюзная, 61 (м. Калужская, ТЦ «Калужский»). Тел.: 727-43-16. 
Информация о других магазинах «Новый книжный» по тел. 780-58-81 

В Санкт-Петербурге в сети магазинов «Буквоед»: 

«Книжный супермаркет» на Загородном, д. 35. Тел.: (812) 312-67-34 
и «Магазин на Невском», д. 13. Тел.: (812) 310-22-44 

Полный ассортимент книг издательства «Эксмо»: 

В Санкт-Петербурге: ООО СЗКО, пр-т Обуховской обороны, д. 84Е. 

Тел. отдела реализации (812) 265-44-80/81/82/83. 

В Нижнем Новгороде: ООО ТД «ЭксмоНН», ул. Маршала Воронова, д. 3. 
Тел.:(8312)72-36-70. 

В Казани: ООО «НКП Казань», ул. Фрезерная, д. 5. Тел.: (8432) 78-48-66. 

В Киеве: ООО ДЦ «Эксмо-Украина», ул. Луговая, д. 9. 

Тел.: (044) 531-42-54, факс: 419-97-49; е-таіі: заІе@екзто.сот.иа 


Подписано в печать 01.09.2011 
Формат 84x108\16. Гарнитура «Ньютон». Печать офсетная. 

Бум. тип. Усл.п.л. 10,08. 

Тираж 1 600 экз. Заказ 7337 
Отпечатано с электронных носителей издательства. 

ОАО «Тверской полиграфический комбинат». 170024, г. Тверь, пр-т Ленина, 5. 
Телефон: (4822) 44-52-03, 44-50-34, Телефон/факс: (4822) 44-42-15. • 

Ноте раде - ѵлѵш.іѵегрк.ги Электронная почта (Е-таіі) заІез@(ѵегрк.ги Ж 
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На фронте этот самолет прозвали 
«кривомордым» за характерный асим¬ 
метричный нос его самой массовой 
модификации Не 111Н. Приняв боевое 
крещение в Испании и Китае, к началу 
Второй Мировой «хейнкели» стали 
основой бомбардировочной авиации 
Люфтваффе и сыграли «первую 
скрипку» в эпоху блицкригов - именно 
на их счету трагедия Ковентри, налеты 
на Москву и разгром конвоя РО-17. 
Будучи на редкость универсальным, 
Не 111 применялся не только в качестве 
бомбардировщика, но и как торпедо¬ 
носец, дальний разведчик, тяжелый 
ночной истребитель, транспортный 
самолет, ракетоносец (летающая 
пусковая установка крылатых ракет 
«Фау-1») и воевал на всех фронтах 
Второй Мировой - от Англии до 
Африки и от Арктики до Средиземно¬ 
морья, - но больше всего в России. И 
надо сказать, били их здесь нещадно - 
особенно много «кривомордых» было 
потеряно под Москвой и Сталинградом. 
Последний крупный налет с их участием 
также имел место на Восточном 
фронте - против американских авиабаз 
на Украине. 

В новой книге ведущего историка 
авиации прослежен весь боевой путь 
одного из самых знаменитых самолетов 
Люфтваффе, который оставался в 
строю более четверти века, - от взлета 
до падения Рейха, от блицкригов 
Гитлера до колониальных войн 1960-х гг. 






























